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En el 75 Aniversario 
de la Aviación Militar 


FEDERICO MICHAVILA PALLARES, 


Teniente General de Aviación 
Jefe del Estado Mayor del Aire 





S para mi una gran satis- 
E facción como Jefe del Estado 

Mayor y también como avia- 
dor, aprovechar este 75% Aniversa- 
rio de la creación de la Aviación 
Militar Española, para manifestar, 
en nombre del Ejército del Aire, 





nuestro recuerdo, agradecimiento 
y respeto por todos aquellos que 
han hecho posible el nacimiento y 
desarrollo de la Aviación Militar y 
Civil en Espana. 

Y debo asociar muy especial- 
mente a esta celebración la Casa 
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Reinante en España, que siempre 
ha prestado el más decidido apoyo 
a la Aviación a lo largo de su his- 
toria, desde el interés mostrado ya 
por Carlos Ill a los primeros ensa- 
yos de aerostación realizados en 
España, a nuestro monarca actual 
Don Juan Carlos de Borbón, piloto 
por vocación: sin olvidar a Don 
Alfonso XIII, temprano visitante 
de la escuela de vuelos de Pau 
regida por los hermanos Wright: 
ni al Infante Don Alfonso de 
Orleans. el segundo piloto español 
y que dedicó toda su vida a la 
Aviación, así como el actual Príin 
cipe de Asturias, al que tenemos 
el honor de contar como alumno 
hoy en la Academia General del 
Aire. 

Asumimos con respeto nuestro 
pasado y nos sentimos orgullosos 
de las gestas aeronáuticas españo- 
las, tanto militares como civiles, 
que marcaron hitos en la Historia 
de la Humanidad. 

A modo de homenaje a todos 
aquellos que con su esfuerzo, 
decisión y arrojo sentaron los 
cimientos del actual Ejército del 
Aire, quiero, en pocas líneas y 
empezando por don Pedro Vives 
Vich, verdadero impulsor de la 
creación de la Aviación en nuestro 
país, rememorar algunos nombres 
y hechos de gran significación en 
la Historia de nuestra Aviación 
Militar, aunque por razones de 
espacio, que no de olvido, otros 
muchos quedarán sin ser citados. 

En nuestra mente están pre- 
sentes nombres tan prestigiosos 
como Gallarza, Barberán, Collar, 
Franco, Jiménez e Iglesias, que 
protagonizaron los heroicos vue- 
los de la época. Estos hombres, a 
base de valor, ilusión y prepara- 
ción, desafiaron, con medios y 
técnicas rudimentarias, los ries- 
gos inherentes a sus sueños aero- 
náuticos que hicieron realidad y 
vieron, por tanto, su esfuerzo 
recompensado con el éxito, pa- 
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gando algunos, por ello, con el alto 
precio de sus vidas. 

Y no menos reconocimiento mere- 
cen por nuestra parte, pensadores 
tan ilustres como Kindelán, Lon- 
goria, Manzaneque y el Infante de 
Orleans, que fueron capaces de 
asimilar las ideas vigentes fuera 
de España, e incluso de concebir 
conceptos originales deducidos de 
la propia experiencia, en unos 
años en que nuestra Patria se 
encontraba aislada de los grandes 
conflictos mundiales y a remolque 
del progreso tecnológico. Junto a 
ellos, quiero también resaltar la 
figura, ya de nuestros días, del 
teniente general Galarza, que, con 
su preparación y realismo, pro- 
pugnó, desde hace ya muchos 
años, la acción unificada de dos 
Ejércitos como base, según sus 
palabras, de la utilización eficaz 
del poder militar de la nación y 
fundamento de la estrategia mo- 
derna. 

En el campo de empleo opera- 
tivo de la Aviación hemos de 
remontarnos a la guerra de Marrue- 
cos, donde intervinieron, ya en 
1913, aviadores españoles y es 
testimonio de su heroica actua- 
ción el hecho de que once de ellos 
fueron recompensados con la Cruz 
Laureada de San Férnando, siendo 
el teniente Ríos Angúeso y el capi- 
tán Barreiro Alvarez los primeros 
en obtener tan preciada conde- 
coración. 

Pasado el tiempo, y a pesar de 
que pueda resultar doloroso el 
recuerdo de la guerra civil, sería 
injusto no dedicar un recuerdo a 
aviadores, de uno y otro bando, 
que por su destacada actuación 
en la contienda, sobresalieron en 
la lucha desde el aire, abrieron 
amplios horizontes al avión como 
arma y bosquejaron conceptos 
doctrinales de futura implanta- 
ción. 

Nuestro legado histórico es ina- 
movible y, por consiguiente, es 
natural reconocer que hemos te- 
nido un pasado importante que 
nos obliga a un empeño presente 
para disponer de un gran futuro. 

El impacto causado por el Arma 
Aérea en los tradicionales concep- 
tos estratégicos, obligó a reconsi- 
derar los parámetros clásicos del 
planeamiento militar y hoy está 
admitido mundialmente, que la 
estrategia militar está constituida 
por las estrategias aeroterrestre, 
aeronaval y aérea y que el avión 
juega un papel primordial en el 
logro de la seguridad nacional 
contra agresiones externas. 

Poca efectividad se podrá obte- 
ner de lo que cualquier nación 
gaste en armamento terrestre, na- 
val y aéreo si esta inversión no se 
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efectúa de forma equilibrada y 
racional en función de las amena- 
zas existentes. 

En este sentido es preciso reco- 
nocer cuan aleccionadora es la 
Historia. Durante la Il Guerra 
Mundial y ante la preocupación de 
los aliados por la enorme fortifi- 
cación de toda la costa francesa 
frente a Inglaterra, el Presidente 
Roosevelt expresó sus dudas sobre 
la inexpugnabilidad de la “Forta- 
leza Europea”, porque habian olvi- 
dado “ponerle techo”. Es decir, la 
Luftwaffe, cara a la inminente 
invasión de Europa, no ofrecía ya 
ni a los ejércitos de superficie ni a 
los hogares alemanes, la protec- 
ción necesaria. 

Con el transcurrir del siglo XX, 
continua la Historia aportándo- 
nos sus enseñanzas, pues desde 
la aparición del avión se ha demos- 
trado, cada vez con mayor con- 
tundencia, que el resultado final 
de los conflictos bélicos ha sido 
siempre favorable a los ejércitos 
que han dispuesto de la Fuerza 
Aérea precisa para alcanzar la 
superioridad en el aire y propor- 
cionar a las fuerzas de superficie 
la adecuada libertad de acción. 
Para justificar esta aseveración, 
podemos traer a la memoria con- 
flictos algo lejanos en el tiempo, 
como el de Corea, y otros más 
recientes, como la Guerra de los 
Seis Días, Yon Kipur y la confron- 
tación anglo-argentina de Las Mal- 
vinas, que no dejan lugar a dudas 
acerca del valor resolutivo de la 
Fuerza Aérea, porque quien do- 
mina el espacio domina la super- 
ficie. Sólamente no se consiguió 
este carácter resolutivo cuando 
condicionantes políticos obligaron 
a no emplearla de acuerdo con 
sus características. 

Esta imprescindible participa- 
ción de la aviación en las opera- 
ciones de la guerra de superficie, 
o con objeto de lograr la uni- 
dad de esfuerzo, una dirección 
centralizada, ejecución descentra- 
lizada, planeamiento conjunto, doc- 
trina común e interoperatividad. 

Hemos de reconocer, sin em- 
bargo, que la sorprendente evolu- 
ción experimentada por los siste- 
mas de armas aéreos lleva implí- 
cito un cambio decisivo en las 
doctrinas de empleo y en los pro- 
cedimientos, y también una gran 
servidumbre, que obliga a mejorar 
los procesos de gestión necesarios 
par disponer de una Fuerza Aérea 
lista para el combate. Y todo ello 
realizado de la manera más opti- 
mizada, dado lo costoso del mate- 
rial aéreo, tanto para su adquisi- 
ción como para su entrenamiento 
y mantenimiento, exigiendo al Ejér- 
cito del Aire no sólo pilotos hábi- 





les y preparados para reducir al 
mínimo posible las pérdidas huma- 
nas y de material, sino también 
para que los costos del entrena- 
miento sean los mínimos en con- 
sonancia con la eficacia que se 
pretende alcanzar. 


Mas esto no es suficiente, se 
precisan mandos superiores en 
las áreas operativas y logísticas, 
que sean profundos conocedores 
de la Fuerza Aérea desde una 
perspectiva global, con la finalidad 
de poder alcanzar las máximas 
cotas de operatividad con el míni- 
mo costo. No podemos olvidar que 
los recursos son limitados y en 
este axioma hemos de fundamen- 
tar nuestra acción. Es decir, obte- 
ner de los recursos disponibles el 
máximo: rendimiento, lo cual no 
resulta fácil y requiere un acredi- 
tado dominio de las técnicas de 
organización, así como estar al 
día en la concepción estratégica y 
en las doctrinas tácticas y logísti- 
cas, y todo ello con el denominador 
común de asumir la capacidad de 
mando y gestión necesaria a los 
distintos niveles orgánicos. 

..Han pasado casi 77 años desde 
que el 31 de julio de 1911 el pri- 
mer aviador militar español voló 
en el aeródromo de Cuatro Vien- 
tos a bordo de un Henry Farman. 
Desde entonces grande ha sido la 
evolución de los medios aéreos 
militares y de muy diversos tipos 
los que han figurado en el inven- 
tario de nuestro Ejército del Aire 
hasta llegar, en la actualidad, al 
moderno avión F-18 asignado a 
las Alas 15 y 12; la primera de 
estas Unidades, coincidiendo con 
este 75% aniversario, contará con 
su estandarte y alcanzará la cali- 
ficación de “lista para el com- 
bate”. El Ala 12, conforme vaya 
recibiendo los aviones que consti- 
tuirán su dotación, se prevé que 
esté operativa en el año 1989. 

Sin embargo, la capacidad de 
una Fuerza Aérea, no consiste 
únicamente en disponer de mate- 
rial moderno, sino, más bien, en 
la esencia de sus hombres, es 
decir, en los principios que sus- 
tentan y en los comportamientos 
y actitudes que ponen de mani- 
fiesto en el ejercicio de su profe- 
sión. Por ellos hemos de dedicar el 
esfuerzo necesario y ejercer la dis- 
ciplina precisa que exige la prepa- 
ración mental, feia y técnica de 
los hombres, con el objeto de con- 
seguir que los recursos económi- 
cos que destina la nación se 
transformen en capacidad de com- 
bate, que es donde reside la ver- 
dadera fuerza de la disuasión 
como el mejor exponente de garan- 


¡ tía para la paz. M 
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ADQUISICION DE UN MYSTERE- 
FALCON 900. España ha comprado 
un avión MYSTERE-FALCON 900 
que va a engrosar la plantilla de 
aparatos destinados, principalmente, 
al transporte de altas responsabili- 
dades por el Ala 45 del Ejército del 
Alre. 

El MYSTERE-FALCON 900, cons- 
truido por “Avions Marcel Dassault- 


Breguet Aviation”, va propulsado 
por tres motores Garret-TFE 731- 
5A-1C; lleva una tripulación de tres 
hombres; tiene capacidad para 15 
pasajeros, y disfruta de un alcance 
transoceánico de más de 6.800 km. 
y una velocidad de 680 km/h. Su 
longitud es de 20,21 metros, la 
altura es de 7,55 metros y la enver- 
gadura es de 19,33 metros. El techo 


máximo que puede alcanzar es de 
15.300 metros. 

Japón ha adquirido recientemente 
dos aviones MYSTERE-FALCON 900 
para la vigilancia marítima a gran 
distancia. Compitió, entre otros, 
con el “Challenger 600”, el "Hércu- 
les” y el “Gulfstream IV". Vigilará 
hasta la 2.200 km. de distancia de 
las costas japonesas. 
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ESTADOS UNIDOS 


DOS AVIONES C-5B MENSUALES. 
La División de Sistemas Aeronáuti- 
cos de la compañia Lockheed ha 
alcanzado un máximo en su ritmo 
de producción de aparatos C-5B de 
dos unidades por mes. En la foto 
puede apreciarse el proceso de 
ensamblaje de algunas secciones de 
estos aviones de transporte militar. 
La envergadura de estas seccio- 
nes alcanza la mitad de la longitud 
de la nave en la que son ensambla- 
das, que mide más de 600 metros. 
Una vez terminados, los C-5B pre- 
sentan una longitud de unos 74 
metros y una envergadura de ala de 
casi 67 metros. Lockheed distribuirá 
24 de estos aviones a las Fuerzas 
Aéreas de los Estados Unidos. 
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EXTRAORDINARIA POTENCIACION 
DEL EJERCITO POR LOS “APA- 
CHE”. El helicóptero AH-64A "Apa- 
che", que hace el número 300, ha 
sido entregado al Ejército de Tierra 
de los Estados Unidos por el fabri- 
cante Mc Donnell Douglas. 

Este helicóptero, que ha sustituido 
al "Cobra", puede mantener el com- 
bate durante mucho más tiempo, 
aparte de poseer mayor potencia de 
fuego y aptitudes para el combate. 
La precisión de sus misiles anticarro 
"Hellfire”, le capacita teóricamente, 
para que un solo helicóptero, des- 
truya 16 carros en una sola salida. 

La cadencia de producción ha 
sido superior a diez helicópteros 
mensuales. En febrero de 1987 se 
habian entregado 200 de los 593 
que ha pedido el Ejército de Tierra 
por un importe de 4.600 millones de 
dólares. 

En la fotografia superior pueden 
apreciarse los misiles “Hellfire”, con 
guiado láser y los lanzadores de los 
76 cohetes de 70 mm. En el morro, 
bajo el sistema de detección del 
blancos, va el cañón automático de 
30.mm. 

Hasta la fecha, se han organizado 
cinco batallones de helicópteros "Apa- 
che”, que se encuentran operativos. 
Uno de ellos está estacionado en 
llesheim, en Alemania Occidental. 

El sexto batallón se está organi- 
zando y, en el momento de escribir 
estas lineas, se encontraba en pleno 
periodo de instrucción, en Fort 
Hood, en Carolina del Norte (foto 


PES | Ps | inferior). 

j LES: ed EN a Nos da idea del nivel de instruc- 
A a ción, el hecho de que se instalen en 
el helicóptero, ocho misiles “Hell- 
fire” en 3 minutos. El “Apache” 
permite, por vez primera, la activi- 
dad del Ejército de los Estados Uni- 
dos, en el campo de batalla, durante 
24 horas al día. 





INTERNACIONAL 


ACUERDO DE DEFENSA NAVAL 
ANTI-AEREA. Diez empresas indus- 
triales, en representación de todos 
los paises integrantes de la OTAN 
que participan en el programa de 
Defensa Naval Anti-Aérea, han fir- 
mado un acuerdo para formar un 
equipo para el desarrollo de un sis- 
tema de defensa naval anti-aérea 
(AAW). 





434 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1988 


Los requisitos fueron establecidos 
por Canadá, España, Estados Uni- 
dos de América, Países Bajos, Reino 
Unido y la República Federal de 
Alemania, para el diseño, desarrollo, 
producción y apoyo logístico de un 
sistema capaz de suministrar defen- 
sa aérea local contra misiles anti- 
barcos y amenazas aéreas. 

Se trata del dispositivo, denomi- 
nado Sistema de Defensa Antiaérea 
de la OTAN (NAAWS), para que sea 
desplegado por las naciones miem- 
bros en barcos del tipo de las fraga- 
tas o de mayor tamaño. 

Cada empresa firmante de este 
acuerdo participará en el estudio 
para definir los requisitos del sis- 
tema y equipo que mejor cubrirían 
los objetivos incluidos en la RFP. 

El Departamento de Sistemas Elec- 
trónicos RCA de General Electric, 
situado en Moorestown, Nueva Jer- 
sey, actúa como líder del equipo. 
Desde 1969, este departamento ha 
estado definiendo, diseñando y pro- 
duciendo los programas de misiles 
teledirigidos AEGIS para cruceros y 
destructores de la Marina de los 
EE.UU. de América. 


PROCESADOR MAS RAPIDO Y 
MENOR. Un procesador de señales 
de abordo que ocupa menos de un 
pie cúbico de espacio en un avión 
de combate F-15, contiene más sis- 
tematización por computadora que 
200.000 ordenadores personales. Un 
ingeniero de la Hughes comprueba 
un módulo electrónico en el proce- 





sador que está ahora en producción 
para el nuevo radar táctico APG-70 
de esta Compañía. El procesador de 
señales es una computadora espe- 
cializada que utiliza mandos de las 
redes que son circuitos integrados 
avanzados a gran escala que permi- 
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ten realizar más de 34 millones de 
operaciones complejas por segundo. 
El procesador es cinco veces más 
rápido y proporciona 10 veces más 
de memoria que su predecesor en el 
sistema de radar del F-15. 








ENTREGA DEL PRIMER "“AMRAAM” 
La casa Raytheon ha entregado a 
las Fuerzas Aéreas de los Estados 
Unidos el primer misil aire-aire, 
avanzado de alcance medio (AM- 


RAAM) que puede ser utilizado por 
los aviones F-14, F-15, F-16 (en la 
fotografía), F-18, F-4F, “Harrier”, y 
“Tornado”. 

Este misil, que puede atacar obje- 


tivos múltiples y lleva un sistema 
ECCM, será el sustituto del “Spa- 
rrow" en Estados Unidos. 


AAA A A AAA A AAA 
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LANZAMIENTO CON EXITO DEL 
TV-SAT 41. Arianespace lanzó con 
éxito el 21 de noviembre pasado, a 
las 2 horas 19 minutos (hora GMT), 
en Kurú (Guayana Francesa), el saté- 
lite alemán de televisión directa TV- 
SAT 1, construido por el consorcio 
Eurosatélite en el marco del pro- 
grama franco-alemán TV-SAT/TDF 1. 
El lanzamiento fue realizado por un 
Ariane 2 desde el segundo conjunto 
de lanzamiento Ariane (ELA 2) de 
Kurú. El satélite fue colocado en 
una órbita de transferencia geoesta- 
cionaria cuyos parámetros provisio- 
nales, calculados al principio de ta 
primera órbita eran: 


— Perigeo: 199,6 km. frente a los 
199,9 previstos. 

— Apogeo: 36.136 km. frente a los 
36.094 previstos. 

— Inclinación: 4,00 grados que 
eran los previstos. 


Con el fin de colocar el satélite en 


una órbita, la órbita geoestacionaria . 


a 36.000 km. de la tierra, el motor de 
apogeo debía ser encendido por 
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primera vez aproximadamente 37 
horas después del lanzamiento, en 
el 42 apogeo, pero dificultades de 
transmisión obligaron a los especia- 
listas a retrasar esta maniobra. Los 
procedimientos de puesta en órbita 
geoestacionaria se desarrollaron con 
éxito el 27 y el 29 de noviembre 
desde Oberptaftenhoten (República 
Federal Alemana). A excepción del 
problema de que no se desplegó 
uno de los dos paneles solares, el 
comportamiento del satélite estuvo 
de acuerdo con las previsiones. 

TV-SAT es el resultado de un 
acuerdo suscrito en 1980 entre los 
gobiernos alemán y francés para la 
construcción en común de dos saté- 
lites de radiodifusión directa, desti- 
nados, uno a la cobertura de la 
República Federal Alemana y el otro 
a la del territorio de la República 
Francesa. 


COMIDA FRANCESA PARA EL 
VUELO “ARAGATZ”. Para el segun- 
do vuelo espacial franco-soviético 


“Aragatz”, previsto para finales de 
1988, los astronautas dispondrán de 
comida francesa. Con este fin, el 
CNES ha pedido a'los industriales 
franceses del sector agroalimentario 
su colaboración. Quince de ellos 
han propuesto 46 productos que 
están siendo sometidos actualmente 
a pruebas de calificación en el 
SCERCAT francés (Servicio Central 
de Estudios e Investigaciones del 
Comisariado del Ejército de Tierra). 
La elección definitiva de estos pro- 
ductos se hará conjuntamente con 
los especialistas soviéticos durante 
el primer semestre de este año. Es 
curioso. que la cocina francesa, que 
tanta fama tiene actualmente en el 
mundo, empiece a tenerla en el 
Espacio. Quizá dentro de poco se 
organicen expediciones desde los 
planetas supuestamente habitados . 
para venir a Marsella a tomarse una 
bullabesa, o a algún restaurant de 
París a tomarse un Chateaubriand. 


EL ¡IRIS ENSAYADO EN EL CEN- 
TRO INTESPACE. El IRIS (Italian 
Research Interim Stage) ha pasado 
las pruebas de calificación acústica 
del motor de apogeo, a finales de 
1987. el IRIS es un sistema utilizado 
para la puesta en rotación y para el 
despliegue fuera de la lanzadera 
espacial de satélites ligeros. Su desa- 
rrollo ha tenido lugar bajo la direc- 
ción de la sociedad italiana Aeritalia. 
Su masa en tierra es de 4,5 Tm. y 
posee unas dimensiones respetables: 

altura: 4,5 m. 

anchura: 4,3 m. 

espesor: 2,5 m. 
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La calificación acústica consistió 
en reproducir el espectro del ruido 
de la lanzadera (nivel de 146 dB.) 
sobre la maqueta STM (Modelo 
Térmico Estructural) con el fin de 
verificar la respuesta obtenida por 
cálculo. 

El sistema IRIS se utilizará para la 
puesta en órbita respectivamente en 
1990 y 1993, de los satélites Lageos 
2, reflectores láser para estudios 
geodinámicos de la Tierra y SAX, 
sátélite de astronomía X. 


SATELITE DE OBSERVACION MI- 
LITAR “HELIOS”. España está parti- 
cipando en un proyecto franco- 
italiano para la construcción de un 
satélite de observación y vigilancia 
militar denominado “HELIOS”. Dicho 
proyecto nace en Francia en el año 
1985, y en 1987 Italia se une a él. 


Este satélite es un medio para la 


obtención de información por siste- 
mas ópticos (fotografía) y permite, 
entre otras actividades, la localiza- 
ción y estudio de objetivos militares. 

El sistema “HELIOS” trabaja me- 
diante la integración de dos compo- 
nentes: una espacial, formada por el 
propio satélite y los medios para su: 
lanzamiento y mantenimiento téc-' 
nico; y otra terrestre, con los cen- 
tros de recepción y tratamiento de 
la información obtenida. 

El hecho de integrarse en lo que 
se puede considerar uno de los sis- 
temas más avanzados que hoy día 
existen para la obtención y elabora- 
ción de la inteligencia en el campo 
militar, significa, no sólo el poder 
cubrir una necesidad específica y 
vital para la defensa nacional, sino, 


AS 


la posiblidad de obtener tecnología. 


avanzada que repercutirá en benefi- 
cio de la industria propia que en su 
día permitirá abordar otros progra- 
mas parecidos con carácter más 
independiente. 


En lo que se refiere al Ejército del 


Aire, el programa “HELIOS” supone 
un gran paso, ya que cubrirá una de 
sus áreas operativas más importan- 
tes: la del reconocimiento estraté- 
gico con medios aeroespaciales. 
Dado su carácter, un sistema de 
este tipo deberá ser operado por el 
Ejército del Aire y vendrá a cubrir 
las necesidades de información de 
los órganos políticos y militares del 
más alto nivel, con vistas a la toma. 
de decisiones en tiempos de paz, el; 
control de las interacciones de crisis; 
y la conducción estratégica de las; 
Operaciones en caso de guerra. j 


—— o. - ti 


8, 
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- Satélite “Telecom" IB. 


FALLO DEL SATELITE DE TELE- 
COMUNICACIONES TELECOM 1B. 
El 15 de enero de 1988, a las 19 
horas, O minutos, 17 segundos (Hora 
GMT) el satélite de telecomunica- 
ciones geoestacionario Telecom 1B, 
dejó bruscamente de cumplir sus 
misiones. Este satélite, que fue colo- 
cado en órbita en mayo de 1985, 


tuvo un fallo del sistema de atimen- 


tación eléctrica de los equipos que 
aseguran el control de altitud y las 
correcciones de su órbita. Desde 
entonces el satélite navega siguien- 
do un movimiento libre que lo ha 
llevado a girar alrededor de su eje 
de máxima inercia, perpendicular al 
eje de los paneles solares, que está 
en un plano cercano al plano ecua- 
torial terrestre. El origen de la avería 
se presupone que se remonta a 
febrero de 1986 y se debe a un cor- 
tocircuito de un diodo sobre uno de 
los convertidores que montados en 
redundancia caliente aseguran ta 
alimentación del control de actitud y 
de órbita. Se ha podido comprobar 
que durante los dos años que siguie- 
ron a este incidente, los circuitos 
electrónicos del otro convertidor se 
han visto sometidos a ciclos térmi- 
cos de aproximadamente 50 a 100* C, 
en particular durante las maniobras 


-de corrección de órbita. Por ello los 


componentes electrónicos han su- 
frido una fatiga térmica y el 15 de 
enero presumiblemente, se habría 
producido un corte en el circuito 
servo de la tensión de salida (50 V. 
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nominales) lo que hubiera dado 
lugar a una sobretensión importante 
a la salida del convertidor, provo- 
cando su destrucción. Esto va a ser 
tenido en cuenta para evitar otro 
fallo de este tipo en el tercer lanza- 
miento del Telecom. 


SISTEMA PROPULSADO DE SEGUI- 
MIENTO Y VIGILANCIA DESARRO- ' 
LLADO POR LOCKHEED. Esta es la 
concepción artística que Lockheed 
ha realizado del Sistema Propulsado 
de Seguimiento y Vigilancia (BSTS), 
un ingenio diseñado para detectar y 
seguir la trayectoria de misiles balís- 
ticos desde la fase de despegue 
hasta la de propulsión. El sistema 
BSTS emplearía un espejo-sensor 
infrarrojo (que se aprecia en la 
oquedad con forma de caja de la 
ilustración) para realizar los segui- 
mientos. Este programa está dirigido 
por las Fuerzas Aéreas de los Esta- 
dos Unidos. 
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“España: ingresó en E Alianza Atlántica. el 30. de acuerdo Ena estos oe generales, España pre- 
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c+ un acto ¡formal, se ' “iniciaba un proceso, más ad + Acuerdos de Ebordinación: previstas. 


A e A EA 


“menos Targo, en el qué había: ¡que concretar la forma” 
: de > integración, . fijando las Misiones. Y responsabili- as 

| - dades, enlaces, y. todo el largo etcétera que exigía la “ESTUDIOS CONJUNTOS | | 
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ala | países que ya tenía muchos años de vida: —la OTAN Cor objeto de copa. estas propuestas « se tor 
a —sercreó enrabritde 1949= y ¡que tenía establecidos” "maron Grupos de Trabajo”tanto”a”nivel“nacional” 
+ una Organización, civil y militar, unos Mandos Prin- _como de la Alianza, que :en reuniones periódicas, | 
JS “cipales y: ¡Subordinados, unos Comités, Agencias y fueron perfilando las posibles formas de. ¡participa- 
e Grupos. de. .Trabajo..y unos. procedimientos. larga-....-...ción.que determinasen.la contribución militar espa=.. 
a mente contrastados. Este proceso de integración no _ñola al esfuerzo defensivo común. Fruto de estas 
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YA enganchar con un tren que marchaba a gran veloci- _ pios: A 
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Taad y esa” conexión tenía que ser” muy estudiada 


o | — Con el el acceso > de España é a del OTAN : se han 
Ej Ara 6 no o. producir graves problemas. nia. España. Ma. 


“creado una nueva situación” por: la” que" todas” las” 





ii fa Alianza 

E | naciones de la: Alianza tienen una nueva responsabi- 
o TARA ettcciones de octubre de pogo ic lidad: la defensa del 'territorio español. “Al mismo 
A. 9 E 9 o tiempo España. ha. aceptado. ta. responsabilidad. de.. 


integración española “hasta” fijar “exactamente” cero” 


z : acudir en defensa: de 'sus aliados: y de mantener y 
A modelo de | E arUCiA ación. e celeb ad ds relen rendum - desarrollar -Su capacidad. individual -y colectiva- de- 
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1986 y en él se determinó que España sería miem-- 
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| ] ) | A A O por un lado, a la defensa del territorio español. como 
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unas Misiones Militares Españolas de Enlace en los 
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i dos Principales Aliados y los Nacionales españoles. 
E n n ados ue se 
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de planificación y estratégico, España seguiría par-' é ; estime conveniente. 
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| . fuerzas militares españolas similares a los' 'estableci- 


a (DPC) yen el Comité Militar y también se participa- ' 


ría en el Ciclo de Planificación de Fuerzas del OPC .d0s por la OTAN" da permitan “su coor ordinación 


o :en-los- Comités -paraJa. coordinación. logística; -de-.--...£uando sea necesar 2 EE 


kl | cooperación de armamento y en los de Sistema de:  — España participará en ¡el Plancamiento de 
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de Planeamiento de Fuérnas (PDQ) y y sus Mars 
militares irán adoptándo' los procedimientos aliados 
¡de comunicaciones, guerra. electrónica, sistema de 
imando;: control e inteligencia e igualmente ¡rán apli- 


¡cando las normas. operativas de. Ja Alianza mediante -- + 


la ratificación de los correspondientes Acuerdos de 
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a Las. fuerzas españolas participarán en. ñas. 
“ejercicios militares programados : ¡por los Mandos 
¿OTAN- que: le- resulten- conveniente- para aumentar: y 
¡mantener su nivel de adiestramiento. Esta participa- 


¡ción “permitirá la” intervención española” en las diver-" 4 j 


sas! fases. de los ejercicios: programación.. planea-. 
miento, ejecución, evaluación e: información de 
resultados. . Asímismo - España: podrá. invitar -a- -las.. 
¡fuerzas aliadas. a participar: en fos propios ejercicios, 
que” se; “consideren ' “que benefician a la” defensa ' 
¡COMÚN., Esta participación española en: los ejercicios | 
¿de la Alianza reunirán ¡en cada caso las cuentes 
condiciones: e 


| interés estratégico español. | 


bp No- habrá: en ningún- caso cesión” por. parte 
española de mando operativo de las fuerzas, aunque | 
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contribución militar. española 3 e defensa aliada, 


que será fuera dela estructura militar integrada; a?” 
_ través de los llamados Acuerdos de Coordinación, Y. |... 


que fue presentada por el representante permanente 


-.español.en la Alíanza,-el. embajador. Jaime Ojeda,-en +. 


úna carta al' Secretario General, Lord Carrington, el 


«pasado 18 de enero, “Esta” contribución española sei 
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— Impedir la ocupación del territorio español Si 


“fiera necesario” “todas las' fuerzas españolas podrán“ 
ser empleadas en esta tarea, -que, incluye. toda élase e 0 


de operaciones militares. 


de la zona de responsabilidad española y coopera: 


-ción a“las zonas adyacentes.” incluirá la” vigilancia ==, 


Aérea y todo. tipo de defensa aérea. . € 


a ¡Operaciones navales Y aéreas. en el Atlántico 
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2 Operaciones navales y: aéreas en el Mediterrá- 
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Navales y Ja guerra. de mínas.. A A 


= Utilización del territorio Esa como área de. e 


“tránsito de apoyo y logística ide retaguardia. 


Ahora sé ha iniciado” una nueva tase en 18 que Hay" 


Planes tanto ¡nacionales como dé la OTAN, y fijando, 


EOS detalle. -todo - JO:. necesario... pafa-. -Que-. -ESPaña .. 


enganche definitivamente con la Alianza Atlántica 
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El Poder Aéreo y el futuro 


de la Alianza 


RAFAEL L. BARDAJTI, 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 





URANTE el siglo XX la 
guerra y el arte de la gue- 
rra han experimentado una 
evolución como nunca antes, tanto 
como por su alcance como por el 
ritmo con que acaecen los cam- 
bios. En el terreno cuantitativo, la 
traducción de la revolución indus- 
trial a la maquinaria de guerra ha 
potenciado y determinado el esfuer- 
zo bélico de las naciones, llegando 
a eso que se viene llamando “la 
guerra total” en la que una socie- 
dad pone todas sus energías y 
recursos. En el aspecto cualita- 
tivo, la investigación y desarrollo 
sostenida y un método científico 
en la producción ha hecho que 
nuevos sistemas de armas apa- 
rezcan aún antes de que sus pre- 
decesores agoten su vida opera- 
tiva y que las viejas armas se 
modernicen incansablemente para 
prolongar su efectividad. 

Pero es más, la innovación cientí- 
fico-técnica y su difusión ha per- 
mitido y conllevado saltos autén- 
ticamente revolucionarios para el 
planeamiento y la conducción de 
los conflictos. La aparición e inte- 
gración de sistemas como el ca- 
rro y el submarino cambiarían la 
faz de los enfrentamientos. La 
aparición y evolución de la avia- 





D 


ción agrandaría los dominios de 
la guerra que ya no se desarrolla- 
ría más ni en la horizontalidad 
del campo de batalla terrestre ni 
en la oscura frialdad de los oceá- 
nos sino que contaría cada vez 
más con la proyección militar en 
la “tercera dimensión”, por encima 
del mar y de la tierra. Así, el poder 
aéreo se consideró como el elemento 
esencial para la consecución de 
cualquier victoria. Su creciente 
sofisticación y especialización ha- 
ría que se convirtiera en una 
rama autónoma de las fuerzas 
armadas. La experiencia de la Il 
Guerra Mundial y, muy particu- 
larmente, la emergencia del orden 
nuclear de postguerra consolida- 
rían el papel del Ejército del Aire. 
Sin embargo, la propia evolución 
técnica acabaría definiendo el peso 
específico de las fuerzas aéreas en 
la política de defensa. La apari- 
ción de los misiles balísticos redi- 
mensionaría sus misiones, res- 
tándole importancia a su valor 
disuasivo en favor de las nuevas 
armas. A partir de este momento 
la atención se concederá mayor- 
mente a la aviación táctica, espe- 
cialmente en la planificación alia- 
da de la OTAN. 


No obstante, en los últimos 


e A O 


meses hemos asistido a una reva- 
loración de los aviones tanto en el 
nivel estratégico como en el tác- 
tico, donde eran menos discuti- 
dos. Las propuestas de reducción 
de los arsenales estratégicos de 
los grandes y. especialmente, el 
acuerdo de Washington de reti- 
rada de los euromisiles, ha hecho 
ue la OTAN vuelva a depender 
uertemente de los vectores nuclea- 
res aerotransportados y que, por 
tanto, la atención aliada a la avia- 
ción se refuerce de nuevo. 
Históricamente, la primera fun- 
ción en la que se empleó la avia- 
ción fue en el reconocimiento 
aéreo de las líneas enemigas duran- 
te las batallas de la I Guerra 
Mundial. Sin embargo pronto sur- 
girían teóricos de la estrategia 
que preconizarían un creciente 
rol de los aviones en las guerras 
futuras. En concreto, Giulio Dou- 
het o el general Billy Mitchell 
defenderían que, por las cualida- 
des intrínsecas del medio aéreo, la 
aviación sería el factor determi- 
nante de todo conflicto, cum- 
pliendo un papel estratégico al 
poder llegar tan profundo como se 
quisiera por encima de las líneas 
de combate y porque, usada con- 
tra los navíos, serviría para ejercer 
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un control efectivo de la superficie 
de las aguas. 

No obstante, la ] Guerra Mudial 
acabaría sin que la aviación hubie- 
se mostrado más que las prome- 
sas del poder aéreo. Incluso la Il 
Guerra no vería sino un desarro- 
llo parcial de dichas promesas. En 
realidad, la edad de oro de la avia- 
ción vendría de la mano del bom- 
bardeo atómico de las ciudades de 
Hiroshima y Nagasaki en agosto 
de 1945. Al fin y al cabo, la era del 
plutonio nacería del vientre de un 
tristemente célebre bombardero, el 
Enola Gay. 


misiles intercontinentales y su 
diversificación en ICBM y SLBM, 
la aviación pasó a ser un compo- 
nente más de la tríada estratégica. 
En segundo lugar, el desarrollo y 
perfeccionamiento de sistemas de 
defensa antiaérea ponía graves pro- 
blemas para la penetración y super- 
vivencia de los aviones, restándo- 
les fiabilidad para el cumplimiento 
de sus misiones. Finalmente, la 
mejora constante de los aparatos 
de las alas tácticas ha hecho que 
sean potencialmente capaces de 
acometer misiones de ataque en 
profundidad y de interdicción so- 


SAM Tácticos Móviles Soviéticos 
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En efecto, con la introducción 
del arma nuclear, va a asignársele 
a la aviación el rol central del 
mantenimiento de la disuasión 
atómica, puesto que el avión es el 
único medio disponible en ese 
momento para acercarse a un 
objetivo y soltar una carga nu- 
clear. Así, se introduciría el SAC 
como el pilar base de las fuerzas 
nucleares americanas a la vez que 
se afianzaba la distinción entre 
misiones estratégicas y tácticas. 
Formalmente, las primeras ten- 
drían objetivos vitales para la 
resolución del conflicto mientras 
que las segundas servirían para el 
apoyo y el ataque en el campo de 
batalla. En realidad, la práctica 
tendía a identificar la aviación 
estratégica al bombardeo nuclear 
de objetivos centrales y la aviación 
táctica a misiones de tipo conven- 
cional. 

Sin embargo, la evolución tecno- 
lógica de los propios sistemas de 
armas y la alteración de los pará- 
metros estratégicos desde los años 
60, tendrían hondas repercusio- 
nes en la fuerza aérea. Primera- 
mente, con la aparición de los 











bre los centros vitales del ene- 
migo. Es más, con la reducción de 
las cargas atómicas, con el arma- 
mento nuclear táctico, este tipo de 
aviones también pasa a desempe- 
nar misiones nucleares, borrando 
así la clara frontera que le sepa- 
raba de sus "hermanos mayores”, 
los bombarderos estratégicos. 

Sea como fuere, si bien el bom- 
bardeo estratégico ha perdido mu- 
cho de su razón, la misma evolu- 
ción técnica ha llevado a la aviación 
estratégica a nuevas misiones para 
las que está perfectamente indi- 
cada. En primer lugar, desempe- 
nando las funciones imprescindi- 
bles de alerta temprana en forma 
aerotransportada así como reali- 
zando funciones de C31, mando, 
control y comunicaciones, de ma- 
nera móvil. En segundo lugar, 
cargando con misiones de enlace 
y transporte, no directamente de 
ataque, que por su función e 
importancia, tal y como se han 

nsado las posibilidades de con- 

icto en Europa así como por las 
necesidades de asegurar una rá- 
pida proyección de fuerzas a otras 
zonas del mundo, podrían ser 
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calificadas de estratégicas aunque 
se cinan al soporte logístico. Pero 
sin logística, no se sostiene una 
guerra. Sin C31, tampoco. 


La aviación táctica 


La aviación táctica ha estado 
siempre orientada a combatir direc- 
tamente al enemigo en el campo 
de batalla. Ahora bien, como con- 
secuencia de los cambios produ- 
cidos en la forma de librar un 
conflicto, por la evolución de la 

ropia aviación estratégica, por 
os requerimientos "subestratégi- 
cos” de los planes de defensa de 
Europa, así como por las nuevas 
medidas de apoyo a todo tipo de 
combate, la aviación táctica ha 
ido confundiéndose más y más 
con algunos aspectos de las misio- 
nes estratégicas. Esto es particu- 
larmente acusado en misiones 
nucleares, en ataques en profun- 
didad tras las líneas enemigas y 
en misiones de interdicción pro- 
funda tal y como se plantean 
tanto en la doctrina operativa 
americana Airland Battle 2000 
como en el subconcepto estratégico 
FOFA aprobado por el Comité de 
Planes de la Defensa de la OTAN 


«en noviembre de 1984. 


* Podría decirse, por tanto, que 
las misiones asignadas a la avia- 
ción táctica han ido creciendo sin 
cesar. En parte por la propia 
naturaleza del conilicto. en cons- 
tante evolución, pero también por 
las mejoras técnicas que los apa- 
ratos incorporan en cada genera- 
ción. En concreto, los planes alia- 
dos cuentan con que las alas 
tácticas cumplan con una serie de 
misiones que podrían ser agrupa- 
das en cinco grandes categorías: 
El contraataque aéreo (ganar y 
mantener la superioridad aérea 
que permita desarrollar otras mi.- 
siones en el aire a un nivel acep- 
table de pérdidas negando al ene- 
migo esta posibilidad); la interdic- 
ción (reducir las posibilidades de 
desarrollo de las iniciativas mili- 
tares emprendidas por el nia 
ya reduciendo su capacidad de 
traslado de refuerzos y equipo, ya 
imposibilitando sus comunicacio- 
nes, ya inhibiendo las concentra- 
ciones de sus fuerzas. ya obli- 
gando a la diversión de sus efecti- 
vos y su concentracin en la defen- 
sa de zonas de retaguardia): el 
apoyo aéreo táctico (el refuerzo del 
poder de fuego de las fuerzas 
terrestre amigas): el reconoci- 
miento aéreo (recogida de infor- 
mación visual, fotográfica, elec- 
trónica o electroóptica, útil para la 
alerta, selección de blancos, eva- 
luación de danos y la posición de 


441 








las fuerzas, amigas y enemigas); la 
guerra electrónica (reducir median- 
te medidas, contramedidás y con- 
tracontramedidas electrónicas la 
efectividad de las defensas ene- 
migas, incrementar las facilida- 
des para la penetración de las 
fuerzas amigas en ataque, así 
como anular el máximo posible de 
los sistemas a bordo de aviones 
atacantes); y, por último, el trans- 
porte táctico (desplazamiento de 
hombres, equipo y avituallamiento 
dentro del propio teatro de opera- 
ciones). 

Evidentemente, la posibilidad de 
llevar adelante dichas misiones ha 
estado determinada —y lo sigue 
estando— por la evolución de las 
capacidades y cualidades de los 
sistemas aéreos —la. tecnología 
aplicada— asi como por el grado 
de conocimiento y entrenamiento 
de los pilotos —el factor hu- 
mano—. ? 

En realidad, la sofisticación y 
diversificación técnica de los mo- 
dernos cazas y cazabombarderos 
es tal que es difícil de resumir, 
pero en grandes líneas cabe recor- 
dar, en primer lugar, la masiva 
incorporación de elementos y sis- 
temas electrónicos y de microin- 
formática en el avión, en su avió- 
nica, tendente a facilitar su vuelo 
durante la misión, la localización 
y designación de blancos, el tiro, 
así como todas las medidas y con- 
tramedidas que incrementan la 
supervivencia en vuelo del aparato 
y su tripulación: en segundo lugar, 
la mejora de los motores que 
permite un mayor radio de acción, 
una mayor autonomía de vuelo, y 
velocidades de crucero más altas; 
en tercer lugar, el incremento 
constante de la carga útil de 
armamentos a incorporar, sea 
bajo la forma de distintas bom- 
bas, municiones o misiles. 

A estas tres grandes tendencias, 
cabría añadir la modificación de 
las células estructurales que carac- 
terizan a los nuevos modelos, 
construidas a base de composites, 
aleaciones más ligeras y resisten- 
tes que los fuselajes anteriores, y 
también la búsqueda de una línea 
y unas formas que disminuyan la 
sección captada por los radares y 
que, por tanto, le hagan difícil- 
mente detectable. En esta línea, 
igualmente, los nuevos prototipos 
de los futuros aviones de ataque 
experimentan con diseños revolu- 
cionarios en la forma y colocación 
de las alas y de los motores. 

Tampoco se deben olvidar todas 


las mejoras, auténticas revolucio- 


nes, de las armas incorporadas a 
los aparatos, desde la moderniza- 
ción de las tradicionales bombas 
de caída libre hasta las municio- 
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nes con guiado de precisión, entre 
otras. 


Amenazas y vulnerabilidades 


Nuevas. capacidades permiten 
nuevas operaciones y mejores ren- 
dimientos, pero también deben 
enfrentarse a una amenaza que 
con el tiempo tampoco deja de per- 
feccionarse. Frente a la diversidad 
de las misiones y frente a la cre- 
ciente especialización y diversifica- 
ción de aparatos y sistemas de 
armas de los aparatos occidentales, 
sigue subyaciendo una caracterís- 
tica común: la creciente amenaza 
que de manera acumulativa les ace- 
cha. Primero, en tierra misma, bajo 
la forma de un ataque preventivo o 
sorpresa conducido por coman- 
dos, la aviación enemiga o misiles, 
ya convencionales, nucleares oO 
químicos. Seguidamente, durante 
el vuelo, atacados por los aparatos 
interceptadores enemigos ayuda- 
dos por los misiles SAM. Por 
último, en la aproximación al 
objetivo, rodeado presumiblemente 
de toda una panoplia de elemen- 
tos antiaéreos. 

En verdad, la URSS, a pesar del 
tono pacífico con que se caracte- 
riza bajo su último líder, continúa 
modemnizando y expandiendo tan- 
to su red de defensa antiaérea 
estratégica como las defensas anti- 
aéreas del campo de batalla, la 
red defensiva más amplia y densa 
del mundo. Unos 5.000 lanzadores 
SAM tácticos (sin incluir los lige- 
ros) de los cuales los más moder- 
nos son de un alto rendimiento, 
como el SA-124, y unos 2.250 
interceptadores, de los cuales los 
más recientes Mig-31 Foxhound, 
el Mig 29 y el Su-27 Flanker se 
equiparan en prestaciones a los 
aparatos occidentales, constituyen 
el núcleo de un extenso cinturón 
defensivo que separa el territorio 
soviético del de los aliados como 
un segundo "telón de acero”. Telón 
al que hay que sumar las nuevas 
generaciones de artillería rápida 
antiaérea como el ZSU-X y los 
más de 9000 SAM estratégicos. 

Si paralelamente a las dificulta- 
des de que los aparatos arriben a 
sus blancos sumamos las crecien- 
tes preocupaciones respecto a su 
supervivencia en tierra antes del 
despegue (principalmente por el 
ataque dedicado con munición 
especiai contra las pistas de roda- 
dura de las bases aéreas), puede 
comprenderse las dudas e incerti- 
dumbres que pesaban sobre las 
capacidades últimas de la avia- 
ción en tanto que refuerzo de la 
disuasión en tiempo de paz 
como medio efectivo durante las 





operaciones bélicas. El auge de la 
misilística no es ajeno a ello. Los 
miedos tras la retirada de los 
Pershing Il! y de los Crucero, 
tampoco. 


Algunas tendencias 


En un medio altamente hostil 
como el que se configura en caso 
de conflicto sobre Europa, la fiabi- 
lidad de que una misión se cum- 
pla estará en función, sobre todo, 
de la supervivencia del sistema 
encargado de llevaria a cabo. La 
tecnología Stealth que pretende la 
máxima invisibilidad del aparato 
ante los distintos sistemas de 
detección ERA puede supo- 
ner un gran adelanto al respecto. 
Sin embargo, todo parece indicar 
que las modificaciones estructura- 
les de las dos próximas genera- 
ciones de aparatos no van a signi- 
ficar ningún cambio revoluciona- 
rio. Es más, parece que los esfuer- 
zos se dedican a “transferir” la 
vulnerabilidad de las operaciones 
ofensivas de los vectores —los 
aparatos— a las armas, ya que 
éstas sí pueden ser desarrolladas 
con una relación coste/eficacia 
soportable para que incorporen de 
manera inteligente sistemas de 
guiado de precisión, maniobrabi- 
lidad y dispongan de un mayor 
alcance. Serán los misiles Stand- 
Off. 

Por otra parte, la necesidad de 
que los aviones despeguen aún 
bajo un ataque o con pistas 
dañadas severamente obliga a dise- 
ñnar modelos STOL (Short take off 
and landing) que a medida que 
sus emplazamientos se acercan al 
posible frente de batalla deberán 
llegar a ser de despegue vertical 
con lo que su protección queda 
mucho más asegurada. 

En cualquier caso, y sean cual 
sean los resultados a donde nos 
conduzca la innovación tecnoló- 
gica de la defensa, de aquí a final 
de siglo dos son las característi- 
cas básicas a extraer de la evolu- 
ción del poder aéreo: Primero, que 
la aviación volverá a jugar un 
papel preponderante en la estra- 
tegia aliada de la disuasión y de la 
respuesta flexible y que, si como 
todo parece, los sistemas nuclea- 
res intermedios de la OTAN van a 
residir en vectores aéreos, la fron- 
tera entre lo estratégico y lo tác- 
tico seguirá difuminándose aún 
más; en segundo lugar, que de 
proseguirse en el desarrollo de 
estrategias como el FOFA, la avia- 
ción y el Sel de Tierra ten- 
drán que colaborar aún más estre- 
chamente en el marco de la acción 
unificada. M 
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E STE número de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica está dedicado a glosar 





los setenta y cinco años transcurridos desde la promulgación del Real Decreto, 

dado el 28 de febrero de 1913, por el que se creaba el Servicio de Aeronáutica 
Militar con sus dos ramas de Aerostación y Aviación, Decreto que significó el naci- 
miento orgánico de esta última, aunque su trayectoria real se iniciara dos años antes 
con la realización del primer curso de pilotos militares españoles en el aeródromo de 
Cuatro Vientos. 

Ya hace dos años, en julio de 1986, la Revista de Aeronáutica y Astronáutica dedicó 
un número monográfico a la Historia de la Aviación Militar española; al cumplirse preci- 
samente los setenta y cinco años del primer vuelo realizado por pilotos militares españo- 
les a bordo de un avión español, hecho que ocurrió el día 28 de julio de 1911, al termi- 
nar ese primer curso de pilotos. 

En esta ocasión lo que conmemoramos es el nacimiento orgánico de nuestra Aviación 
Militar; a partir del:cual y a través de años de dura brega y trabajo se ha llegado al Ejér- 
cito del Aire actua!, en un contínuo proceso en marcha, que no termina ahora y que está 
impulsado a través de múltiples planes y programas al cumplimiento tanto ahora como en 
el futuro de las misiones que la Constitución le tiene encomendadas como parte de las 
Fuerzas Armadas. Por esta razón hemos enfocado este número extraordinario de la 
Revista dividiéndolo en tres partes: pasado, presente y futuro. 

En la dedicada al “pasado” recordamos los pasos fundamentales dados en la 
trayectoria histórica de la Aeronáutica española, deteniéndonos quizás por primera vez 
en los hombres que con sus ideas abonaron y orientaron el camino seguido por esa 
trayectoria y dedicamos una atención especial a la figura de don Alfredo Kindelán 
Duany que como dice el artículo a él dedicado, fue el verdadero forjador de nuestra 
aviación. 

En la parte dedicada al “presente” se expone clara y sencillamente cómo es el Ejército 
del Aire que tenemos hoy: su organización, sus misiones, los medios con que cuenta y 
los planes y programas que tiene en marcha para abrir paso al “futuro”, del que trata- 
mos en la tercera parte, analizando la previsible evolución del Poder Aéreo desde un 
punto de vista técnico y doctrinal, así como las previsiones orgánicas que estudia el 
Estado Mayor del Aire para adaptarse a esa evolución. 

Se completa este número, además de con las habituales secciones fijas, con un 
Noticiario ampliado que en forma de efemérides presenta en imágenes los momentos 
más importantes de la historia de nuestro Ejército. W 
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[EN conocidos de todos son 
IN los comienzos de la aero- 

náutica. El 5 de junio de 
1783, Joseph y Etienne Montgol- 
fier elevan en su ciudad natal, 
Annonay —corazón del Ardéche 
francés—, un globo de papel y 
tela. lleno de aire caliente. Pocos 
días después, a instancias de la 
Academia de Ciencias, repiten los 
hermanos la experiencia en París, 
y más tarde, en Versalles, ante los 
reyes Luis XVI y Maria Antonieta. 
A los dos meses, se hace ascender 
en el parisiense Campo de Marte 
otro aerostato, esta vez lleno de 
hidrógeno. construido por el cien- 
tífico Charles y los mecánicos 
hermanos Robert. El 15 de octu- 
bre, un físico, Pilatre de Rozier, se 
eleva en un “montgolfier” cautivo 
y el 21 de noviembre realiza, con 
la misma máquina, en compañía 
de un militar. el marqués de 
Arlandes, la primera ascensión 
libre de la historia. El espectáculo 
es impresionante. Los moradores 
de la capital de Francia asisten 
fascinados al paso de aquel globo 
de vistosos colores en el que viajan 
los dos arriesgados aeronautas. 
Pocos días después, el 1 de di- 
ciembre, los imitan Charles y uno 
de los Robert. ascendiendo desde 
las Tullerías en su globo de hidró- 
geno. 


S.M. el Rey Don Carlos III de Borbón, bajo 
cuyo reinado nació la Aeronáutica en 
España y sus territorios ultramarinos. 
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PASADO 


La gran aventura había comen 
zado. 

A escasas lechas de realizarse, 
estos prodigios van siendo cono- 
cidos en España. ¿Cómo llegan 
tan pronto a la corte de Carlos Ill 
las noticias de estos recientes 
hechos? Sabemos que “Le Mer- 
cure de France” fue el primero 
de los periódicos franceses en dar 
a conocer la elevación aerostática 
de Annonay, y que “Le Journal de 
Paris” difundió el vuelo libre de 
Pilatre y Arlandes. ¿Llegarían a 
nuestra Patria las fantásticas nue- 
vas a través de éstos u otros 
periódicos, a los que estuvieron 
suscritos algunos de nuestros ilus- 
trados? ¿Vendrían por otros ca- 
minos —viajeros llegados de París, 
cartas de testigos presenciales...— 
a la famosa tertulia de intelectua- 
les y artistas de la Fonda de San 
Sebastián. que contaba entre sus 
asiduos al sabio canario José de 
Viera Clavijo? Es muy posible, por 
que a él debemos. según propias 
afirmaciones. la elevación de nues: 
tro primer globo aerostático. 

Pero, no nos precipitemos, por 
que la historia está llena de 
curiosas contradicciones. 






































“LOS AYRES FIXOS” 


En 1780 publica Viera unos 
versos titulados "Los Ayres fixos”, 
en los que el tinerfeño pone de 
manifiesto su gran interés por los 
gases, cuyo estudio había profun- 
dizado, poco tiempo antes, en 
Paris. Tres años más tarde, añade 
a los cinco cantos de su poema 
otro dedicado a los globos, bajo el 
título de “La Machina Aerostá- 
tica”, con apasionada exaltación 
de las gestas de Annonay. París y 
Versalles: 


“Tu, Montgolfier, fuiste el primero 
que, emulando de Architas la 
paloma, 
del vapor más sutil y gas ligero 
llenaste un vasto globo y gran 
redoma. 
Tu vestiste el balón de fino cuero, 
de lienzo o tafetán dado de goma: 
tú le viste subir a lo más alto 
con tierno gozo y propio sobresalto.” 


A través de las estrofas que 
siguen, conocemos que aquel mis- 
mo 1783, gracias a S.M. el Rey 
Don Carlos III, se inició en España 
la Aeronáutica: 


“Ni es sola una nación la que 

trofeos 

sabrá elegir a tan curiosa hazana: 

ella ha pasado ya los Pirineos, 

donde un Principe, honor de 
nuestra Espana 

satisfaciendo activo sus deseos, 
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CARLOS II 1088 


Isidro Carnicero es el autor de este grabado. 

=n el que aparece don Diego Díaz Monaste- 

rio —seudónimo de José Viera y Clavijo— 

con un ejemplar de "Los Ayres fixos” en las 

manos. El título de la obra aparece ya con 
moderna grafía. 





Don Agustin de Betancourt y Molina. en 
uniforme de general del ejército ruso, en la 
época del Zar Alejandro 1. 





mDeze de 1783 


Y puerembada ALCMA 
rt Era 


im Mayo de 1791 


Portada del manuscrito “Sobre el vuelo de 
las aves, para la dirección del Glovo Aerostá- 
tico”. 









hizo poner tres globos en campaña 
que siguiendo del águila las huellas 
llevaran su real nombre a las 
estrellas.” 


Y por tan peculiares rimas sabe 
mos también que fue Madrid el 
escenario de estas ascensiones 
aerostáticas incipientes: 


“De la imperial Madrid los nobles 
hijos, 
que aman la novedad aún más 
que el toro 
también han visto ya. con ojos fijos 
tres esferas volar como un meteoro...” 


Pero ¿quién fue el autor mate- 
rial de estas elevaciones? En su 
autobiografía —peligrosa fuente 
de todas las atribuciones poste- 
riores— se nos presenta Viera 
como el artífice del lanzamiento 
del primero de los tres globos a 
que hace referencia en su pinto 
resco poema. Fue. según él, en la 
tarde del 15 de diciembre de 
1783, desde los jardines que ce- 
nían el palacio del marqués de 
Santa Cruz. Esta primacía resulta, 
no obstante, discutible si atende- 
mos a las memorias de Lope 
Antonio de la Guerra, en las que 
se afirma que fue el ingeniero, 
también canario, Agustín de Betan- 
court quien llevó a cabo la primera 
experiencia aerostática en Espana. 


EL INGENIERO AGUSTIN DE 
BETANCOURT 


Don Agustín de Betancourt y 
Molina fue un famoso ingeniero 
español, nacido en 1758 en el 
Puerto de la Cruz (Tenerife). Des- 
tacados en Betancourt, desde la 
niñez, su capacidad para las Mate- 
máticas y su ingenio de inventor, 
viene pensionado por Carlos Ill a 
la Corte para estudiar en San Isi- 
dro y en la Academia de Bellas 
Artes. Escribe su biógrafo, el ilus- 
tre catedrático de la Universidad, 
Antonio Rumeu de Armas, que 
Betancourt se hizo enseguida fa- 
moso por sus conocimientos cien- 
tíficos y su disposición para la 
ingeniería. Dio ello motivo a que 
fuese requerido por el Primer 
Secretario de Estado, conde de 
Floridablanca, para confiarle la 
misión de inspeccionar el Canal 
Imperial de Aragón y las minas de 
Almadén. Apunta Rumeu de Ar- 
mas que “una vez retornado a 
Madrid, Betancourt sorprendió a 
la Corte con un espectáculo inusi- 
tado: el lanzamiento de un globo 
aerostático, fabricado bajo su direc- 
ción, de tafetán barnizado, y siete 
pies de diámetro. El experimento 
—sigue diciendo el historiador— 
se llevó a efecto el 29 de noviem- 
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bre de 1783, en la casa de campo 
del Infante Don Gabriel. Un cro- 
nista de la época —añade Rumeu, 
refiriéndose a Lope de la Guerra— 
puntualiza que la suelta del globo 
se hizo a presencia del Rey, prín- 
cipes, infantes, grandes, ministros 
y otras personas de la Corte, vién- 
dolo con particular complacencia, 
subir y desaparecer entre las nu- 
bes dentro de dos minutos, a Cuyo 
tiempo le sacó el mismo Rey el 
sombrero. Después se encontró a 


deve tener sobre su centro. 





Dibujo del dirigible inventado en la España de Ca 
la aeronave es una verdadera anticipación —en más de cien años— 


ocho leguas de distancia.” (Aña- 
damos, para completar un poco la 
figura de Betancourt, que, en 
1785, sería pensionado por Carlos 
. YI para ampliar sus estudios en 
Francia. A su regreso a nuestro 
país, crearía el ingeniero canario 
la Escuela de Caminos y Canales. 
Emigrado a Rusia durante la 
etapa napoleónica, entra Betan- 
court al servicio del Zar Alejandro 1, 


que lo colma de honores, nom- 





ontal con movimiento vertical. cc rueda cuyos 
el resorte aa, ge al faltar los dient.s de la rueda sacúde las Alas 


horizonte. cd Alas vertical.s con movim.to horizont.! q. en. , 
utiles. Fig. 5.4 ab vara para mover a vn lado, y a otro las Alas, qe se hallan'a-los extremos de la 
| MEE - otra mn qe les sirve tambien de exe ar A 
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Y LA ILUSTRACIÓN 
brándolo inspector de los ingenie- 
ros civiles y, más tarde, teniente 
general de su imperial ejército. En 
Moscú, en San Petersburgo y 
Nijni Novgorod quedaron patentes 
manifestaciones de su gran talen- 
to de ingeniero. Algunas de sus 
obras se conservan aún, y Se 
muestran como ejemplos de los 
avances tecnológicos de la época. 
Betancourt murió en 1826, en la 
ciudad de San Petersburgo, que- 
rido y admirado de todos). 
















1798. > 


18. 1. representa una Maquina aerostatica, cuyo deposito de ayié inflamable con su galeria 
constituyen una sola pieza, pa qe los Viager.s y operar.s queden resguard.s del choque del ayre 
esta Mag.na se deve conciderar construida de materia solida. 'ab:su galería con ventanas p.2 dar 
laridad y ventilac.n en lós grad.s q.e se quiera. : acb linea qe denota el mayor peso qe la galeria 
Fig. 2.2 la misma Mag.na vista de frente. Fig. 3.“ Juego de Alas hori 


Fig. 4.1 Vna parte de galeria descuvierta y con Alas q* no se pus 
horizontal.s ab cuerdas con q* se les quita, 0 aumenta e 


, “. 


s 


Como vemos, hay desacuerdo 
entre las fechas de la primera ele- 
vación aerostática realizada en 
España. ¿Fue la de Viera o fue la 
de Betancourt la inicial? Nosotros 
creemos, con Utrilla Navarro, que 
Viera debió realizar solo algún 
experimento de menor entidad, 
con un saquito de papel o acaso 
con alguna vejiga hinchada con 
ooo pero nada más. En un 
ejemplar de “La Gaceta de Méjico” 
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dient.s engranan en los de la Sierra dd p.. oprimit 
pa tomar de nuevo su extensión. 
ieron en la Fig. 1.* aa bb, Alas 
l angulo que al sacudirlas forman con. el 
.e se deven mirar como absolutamente: in: 


rlos 11, en 1783. Tanto por el aspecto de la envuelta como por la colocación de la galería, 
del “Graff Zeppelin”. 





—publicación a la que A nos 


referiremos con mayor amplitud—, 
en concreto el del día 22 de marzo 
de 1785, en que se nos habla de 
los globos en España, no se men- 
ciona a Viera como constructor de 
ningún aerostato, sino como “au- 
tor de un poema sobre esta má- 
quina...” Es, pues, más probable 
que fuese Agustín de Betancourt 
el primero que hiciese ascender un 
verdadero globo aerostático en nues- 
tro país. Pero siguen los interrogan- 


ey AAA 

sr CACA AGS 
! O gr 

REN 


a 
e 





> 


tes. ¿Quién lanzó el tercer globo 
(“hizo poner tres globos en cam- 
paña...) de que nos habla Viera 
en su poema? Una nota de Pedro 
Vindel y Graciano Diaz Arquer en 
su estudio de la bibliografía aero- 
náutica hasta 1900, nos desdi- 
buja aún más la perspectiva, cuan- 
do, al confirmarnos la elevación 
del aerostato de Viera, el ya seña- 
lado 15 de diciembre de 1783, 
añade que “... otro se echó por la 
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Copia del grabado del “Pez Aerostático” creado por el español Patiño, reproducido por un 


tarde, a la puerta de Santa Bár- 
bara, donde igualmente había vola- 


do otro tercero algunos días an- 


tes...” ¿Se referirán Vindel y Ar- 
quer al globo de Betancourt y a 
su elevación anterior? El hecho 
queda, hoy por hoy, oscuro. 


LOS PRIMEROS GLOBOS EN 
ULTRAMAR . 


Los territorios españoles del con- 
tinente americano y el archipié- 
lago filipino no tardaron en cono- 
cer los globos. En un trabajo 
publicado por Francisco Vindel 
—de la entrañable estirpe bibliófila 
de Pedro— en 1954, sobre el tema 
aerostático en "La Gazeta de Mé- 
jico” de fines del XVIII, se recoge 
que, ya en 1784, se produjo algún 
acontecimiento de este carácter 
en el Virreinato de Nueva España, 
tal como la fabricación de un 
globo en Jalapa. La publicación 
deja también constancia de que, 
al año siguiente, en 1785, un 
capitán del Regimiento Provincial 
del Tlaxcala, lamado don Antonio 
María Fernández, construye otro 
en Veracruz. Se elevó este globo el 
día 6 de febrero “como cien varas 


Biblioteca Nacional de París. 


—dice la gaceta—. conforme al 
Juicio de uno de los sabios inge- 
nieros que presenciaron tan digna 
diversión, y navegó horizontal- 
mente algo más de media hora 
por la playa..." En este mismo mes 
se producen también, según la 
publicación, otras ascensiones en 
la misma ciudad, una organizada 
por los oficiales de unas fragatas 
de S.M. el Rey Don Carlos II, lla- 
madas "Matilde" y “Santa Rosa- 
lía”. Oaxaca y Puebla fueron tam- 
bién marco de elevaciones poste- 
riores. Todas ellas se realizaron, 
claro es, sin tripulante, aunque 
para una de las sueltas se colgó 
una barquilla de uno de los glo- 
bos y se pusieron en ella algunos 
maniquies. En septiembre de este 
mismo 1785 dan cuenta estas 
publicaciones oficiales de la eleva- 
ción de dos aerostatos en la capi- 
tal mejicana, a cargo de los alum- 
nos de la Escuela de Geometría de 
la Academia Real de San Carlos. 
También conocemos por las gace- 
tas del Virreinato que, durante 
1784 y 1785, se elevaron en Cuba 
más de quinientos globos aeros- 
táticos. 

Sabemos. igualmente, que ya 
había noticia de estas máquinas 


periódico alemán de 1784 y actualmente en la 


en Filipinas en 1784. Nos lo ates- 
tigua el relato fantástico de un 
viaje en globo, escrito por un mer- 
cader de Manila e impreso en la 
capital del archipiélgo aquel mis- 
mo año. El texto está dedicado a 
un amigo del autor, residente en 
Burgos. 


EL MANUSCRITO DE 1783 


En 1930 fue hallado en una 
biblioteca privada un documento 
que, sin miedo a incurrir en exa- 
geración, podemos calificar de asom- 
broso. Se trata de un manuscrito 
anónimo, de 1783, que lleva el 
titulo de “Observaciones sobre el 
Vuelo de las Aves para la Direc- 
ción del Glovo Aerostático”. ¡Un 
dirigible en 1783, a los pocos 
meses de conocerse la ascensión 
del primer “montgolfier”! Si pen- 
samos que la primera aeronave 
de este tipo, totalmente lograda, 
de los franceses Renard y Krebs, 
es de cien años más tarde, no hay 
duda de que nos encontramos 
ante un verdadero prodigio de la 
ciencia española. Analizado el docu- 
mento el año de su hallazgo por 
algunos expertos, entre ellos el 
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famoso ingeniero militar y aeros- 
tero, Joaquín de La Llave, se 
advirtieron importantes fallos de 
carácter técnico rl alguna que otra 
concesión a la fantasía, pero ello 
no empaña la evidencia de encon- 
trarnos ante una verdadera y 
patente anticipación a todos los 
intentos teóricos serios de buscar 
el dominio direccional del globo. 
En el texto de este manuscrito 
—cuyo autor se esconde bajo las 
iniciales D.G.F.M.O.S.— se describe 
un aerostato cilíndrico de unos 
300 metros de longitud, y capaci- 
dad para alcanzar una velocidad 
de 55 kilómetros por hora. Junto a 
su gran utilidad como elemento 
de transporte —viene a decir su 
desconocido autor— este globo 
dirigible había de contribuir nota- 
blemente “a pacificar toda la Eu- 
ropa”. El manuscrito, redactado 
en tiempos de Carlos III, no fue 
sometido a la consideración real 
—¿por qué, tratándose de un 
monarca tan receptivo hacia todo 
lo relacionado con los avances de 
la Ciencia?— hasta la subida al 
trono de su hijo Carlos IV, cuya 
acogida al portentoso invento des- 
conocemos. Otro similar registra 
también el reinado de Carlos IM 
en 1784, el del aeronauta Patiño, 
del que no tenemos otro testimo- 
nio que un grabado que se con- 


serva en la Biblioteca Nacional de . 


París. Representa al llamado “Pez 
Aerostático”, que su inventor —se 
dice en el pie— llevó en vuelo 
desde Plasencia de Extremadura 
hasta Coria. 


UNA ELEVACION FRUSTRADA 


Al decir de Gomá y otros auto- 
res, la primera ascensión con tri- 
pulante —mejor, su intento— lle- 
vada a cabo en España se produce 
en el Real Sitio de Aranjuez, el 4 
de junio de 1784, a cargo del 
francés Bouche, en presencia de 
Carlos Ml y su familia. Gastón 
Tissandier recoge el hecho en su 
“Histoire des ballons”, pag. 131. 
“Después de ltalia e Inglaterra 
—escribe el aeronauta francés—, 
quiso España presenciar también 
el espectáculo de una ascensión 
aercstática. El 5 de junio de 1784 
(vemos que no coincide en el día 
con Gomá), con anterioridad a las 
ascensiones de Lunardi, un joven 
pintor francés, llamado Bouche, 
había confeccionado un globo de 
aire caliente por orden del Infante 
Don Gabriel, pero al momento de 
la ascensión, el fuego hizo, desdi- 
chadamente presa de la tela, y el 
aeronauta solo tuvo el tiempo 
justo de saltar a tierra desde la 
galería.” 

Un cuadro que se conserva en el 
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"Fiesta de toros en el ayre”, fantasía de Isidro Carnicero de 1784, como entusiástica visión 


de las posibilidades futuras de los globos aerostáticos. 


Museo del Prado (“Ascensión de 
un globo montgolfier en Aran- 
juez”, Antonio Carnicero, 1748- 
1814), nos muestra una elevación 
aerostática que ca atribuyen 
a Bouche, e incluso a Viera oO 
Lunardi. Nosotros, que identificá- 
bamos el lienzo —siempre con 
reservas— con el lanzamiento del 
globo de Betancourt, desechamos 
recientemente esta hipótesis al 
conocer las medidas del globo ele- 
vado en Madrid por el ingeniero 
canario. Bien se trata de una 
ascensión que pasara inadvertida 
—lo que resulta poco probable, 
dada la constancia que este hecho 
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tuvo que dejar en el Archivo de 
Palacio, por haberse producido en 
un Real Sitio— o puede quizá que 
estemos ante el producto de la 
fantasía de un artista. Pero en 
modo alguno resulta lógico identi- 
ficar el óleo de Carnicero con las 
ascensiones de los globos de Viera 
o Betancourt, de menor tamano y 
sin galería. Podría tratarse de la 
elevación, en Aranjuez, del aeros- 
tato de los italianos Barletti y 
Braschi, de junio de 1792 —expe- 
riencia anterior a la de Lunardi 
en Madrid—, que se nos acaba de 
revelar en los fondos documenta- 
les del real alcázar. 
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“Ascensión de un globo montgolfier en Aranjuez”. óleo de Antonio Carnicero que se con 
serva en el Museo del Prado. (fragmento) 


PUBLICACIONES SOBRE 
AERONAUTICA EN LA EPOCA 
DE CARLOS Im 


El manual bibliográfico de An- 
tonio Palau y Dulcet, y el estudio 
de la misma especialidad de Vin- 
del y Arquer al que nos hemos 
referido anteriormente, nos pro- 
porcionan curiosas referencias a 
publicaciones conexas con la aero- 
náutica en la época de Carlos III. 
Al Canto VI que Viera y Clavijo 
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agrega a "Los Ayres fixos”, publi- 
cado en 1783 por la imprenta 
madrilena de Blas Román, sigue, 
en 1784, otro libro, de veintiseis 
páginas, impreso también en la 
capital de Espana, bajo el título de 
“Canto que en elogio de la bri- 
llante invención del globo aerostá- 
tico y famosos viajes aéreos exe- 
cutados por los célebres viajeros 
franceses en los días 21 de noviem- 
bre y primero de diciembre de 


1783. escribía Cypariso, labrador 


asturiano, en las frondosas ribe- 
ras del río Narzea.” En el mismo 
año ven la luz en la Ciudad Con- 
dal y en Madrid, respectivamente, 
un opúsculo, original de Fran- 
cisco Suriá, titulado “Experien- 
cias aerostáticas en Barcelona”, y 
un libro editado por la imprenta 
del Supremo Consejo de Indias 
con el título "Nave atmosférica, y 
tentativa sobre la posibilidad de 
navegar por el ayre, no solo espe 
culativa, sino prácticamente.” Del 
mismo 1784 es la obra "Diálogo 
sobre el Globo Aerostático y Nave 
Atmosférica, entre un abate y una 
dama. en que se da una perfecta 
instrucción de esta material, por 
D. Fermín Xavaga Denia, Acadé 
mico de la Jurisprudencia, sita en 
la Casa de los Padres Menores del 
Espiritu Santo de Esta Corte.” 


En los periódicos de la época de 
Carlos 1ll que nos ocupa se con- 
tienen también interesantes refe- 
rencias a la aeronáutica. Así, en el 
“Mercurio de Espana", se relatan, 
entre febrero y noviembre de 1784, 
las peripecias aerostáticas de los 
Montgolfier, de Pilatre y los Robert: 
y en 1785, una ascensión de 
Blanchard. El "Diario de Madrid” 
publica a menudo noticias rela- 
cionadas con la aeronáutica, entre 
ellas dos muy interesantes, de los 


días 17 y 29 de septiembre de 


1786. por las que conocemos la 
preparación y el lanzamiento de 
un globo en Madrid en estas 
fechas, desde la Real Fábrica de 
Tapices, por su director. don Livi- 
nio Stuyck. 


Recogen asimismo Vindel y Ar- 
uer la publicación de una come- 
dia que se titula "La Nueva Máqui- 
na del Gas”. pieza en un acto, 
escrita en 1784, en la que un 
galán —cuentan los recopilado- 
res— se hace pasar por inventor 
de un sistema para dirigir los glo- 
bos, a fin de darse importancia 
para conseguir la mano de su 
amada. 


Rk kk * 


La fantástica novedad de la 
aeronáutica cogía ya viejo y can- 
sado al buen Rey Carlos Ill. A sus 
sesenta y siete anos —con casi 
cincuenta y cinco instalado en la 
agotadora tarea de empunñar los 
cetros de Nápoles y España— ve 
nacer la ciencia y el arte de nave- 
q or los aires. A los cinco anos 

e los lanzamientos de Viera y 
Betancourt, deja el gran Soberano 
el mundo de los vivos. ¿Qué 
hubiera hecho por la aeronáutica 
en sus años de gran actividad 
creadora? MW 
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El Rey Alfonso XUl recibiendo las explicaciones de Wilbur Wright en la E 





75 años de evolución orgánica 


RAMON SALAS LARRAZABAL, 
General de Aviación 





n Real Decreto de 28 de fe- 

brero de 1913 extendía la 

partida oficial de nacimien- 
to de la Aviación Militar española. 
Como sucede siempre el acto ad- 
ministrativo no hacía sino dar fe 
de un acontecimiento producido 
con anterioridad. 

El histórico vuelo de los herma- 
nos Wright no tardó en tener eco 
entre nosotros y en la temprana 
fecha del 5 de abril de 1906, una 
R.O., aprobaba el reglamento del 
Real Aero Club de España, enti- 
dad civil que surgía para promo- 
cionar la afición al vuelo en todas 


sus formas que pronto prendería 


en algunos españoles que viajaron 
a Francia para tomar contacto 
con el nuevo y apasionante medio 
de locomoción. 

En la primavera de 1909, don 
Pedro Vives Vich, ya Coronel, viaja 
por Europa en companía de Alfredo 
Kindelán, un joven Capitán que 
desde 1900 figuraba entre los 


us 





El Coronel don Pedro Vives. creador e 
impulsor de la Aviación Militar española. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1988 


más entusiastas aerosteros, comi- 
sionado para estudiar el reciente 
hallazgo y vuela el 12 de abril con 
Wilbur Wright en Pau, regresando 
a Madrid dispuesto a convencer a 
sus superiores de la necesidad de 
seguir el camino abierto por los 
inventores norteamericanos. Sus 
argumentos resultan persuasivos 
y el 2 de abril de 1910 una R.O., 
dispone que por el Cuerpo de 
Ingenieros militares —al que com- 
pete en exclusiva “cuanto se rela- 
ciona con los servicios de aerosta- 
ción, aeronáutica y aviación” se 
proceda al estudio del tipo de 
aeroplano que más convenga para 
nuestro Ejército. Todos ésos ser- 
vicios se reunían al mando de 
Vives que volvía a tomar las rien- 
das del complejo aeronáutico, que 
había abandonado al ascender a 
Coronel y del que se desprendía el 
alumbrado en campaña. 

Kindelán regresó a Francia el 
26 de octubre y comprometió en 
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firme la adquisición de tres bi- 
planos con los que el 15 de marzo 
de 1911 se dio comienzo al pri- 
mer curso de pilotos de avión que 
se sujetó en su desarrollo a un 
reglamento aprobado el 7 de marzo 
y en el que, además de indicar las 
pruebas a que debían someterse 
los alumnos, se establecían las 
atribuciones del “encargado del 
aeródromo, que será un jefe del 
servicio aerostático”. Se nombró 
al Capitán Kindelán y con él com- 
pusieron la promoción el Capitán 
Herrera y los Tenientes Barrón, 
Ortiz Echagúe y Arrillaga, un 
Lupo de oficiales destacados que 
arían historia. 


A partir de entonces todo el 
desarrollo de la Aeronáutica ven- 
dría presidido por el objetivo de 
vigorizar la identidad del nuevo 
organismo al que sus creadores 
tratarán de situar al mismo nivel 
que el Cuerpo de Ingenieros a 
que pertenecian. El 27 de octubre 
de 1911 logran que se anule el 
monopolio que éste ejercía y se da 
entrada en los sucesivos cursos 
de pilotaje a oficiales de las dis- 
tintas armas y cuerpos del Ejér- 
cito y de la Armada. 


Fue en este clima de apertura 
en el que se dictó el R.D., que 
establecía el Servicio de Aeronáu- 
tica Militar. que sustituía al de 
Aerostación, y que desde el 16 de 
abril contaría con un reglamento 
que lo estructuraba en las ramas 
de: Aerostación —competente en 
todo lo referente a los más ligeros 
que el aire— y Aviación a cuyo 
cargo estarían todos los medios 
de locomoción aérea, “por apara- 
tos más pesados que el aire”. Las 
dos ramas serían autónomas sin 
otro lazo de unión que el repre- 
sentado por la dirección del servi- 
cio, en la que se confirmó al 
Coronel Vives, que dependiera del 
Ministro, aunque la sección de 
Ingenieros seguiría al cargo del 
despacho. 


El estallido de la Gran Guerra 
tuvo el doble efecto de paralizar 
en gran medida las actividades 
aéreas, dada la imposibilidad de 
importar aviones, y el de impul- 
sar, como contrapartida, el creci- 
miento de una incipiente indus- 
tria aeronáutica a la que sirvieron 
de apoyo un notable grupo de 
inventores espanoles. 

En esos momentos de crisis 
abandonaron el Servicio de Aero- 
náutica sus dos máximos anima- 
dores: el Coronel Vives, que fue 
nombrado Comandante General 
de Ingenieros de la 4. Región 
Militar, y el Capitán Kindelán que 
pasó a dirigir la Escuela Nacional 
de Aeronáutica, de carácter civil, y 
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que se había inaugurado el 20 de 
septiembre de 1913. A aquél le 
sustituyó el Coronel Rodríguez 
Mourelo, Presidente de la comi- 
sión de experiencias de material 
de ingenieros, y a Kindelán el 
Comandante Bayo, que había ser- 
vido a sus órdenes en la 1. 
escuadrilla que se construyó en 
España y que prestó servicios en 
Marruecos. 

Cuando la Guerra Europea to- 
caba a su fin cesó Rodríguez 
Mourelo al ser ascendido a Gene- 
ral y le sustituyó el Coronel Moreno 
Gil de Borja, que duraría poco 
pues el 19 de julio de 1918 se 
creo la Sección y Dirección de 
Aeronáutica en el Ministerio, acon- 
tecimiento que independizaba al 
servicio del Cuerpo de ingenieros. 
Con éste motivo el mando recaía 





náutica. Ello recomendó ampliar 
los cursos de pilotos a las clases 
de tropa cuya primera promoción 
salió en febrero de 1919. 

Poco después, el 1 de julio de 
1919, el General Echagúe relevó a 
Rodríguez Mourelo y procedió a la 
reorganización de 17 de marzo de 
1920 por la que el territorio 
nacional se dividió en cuatro zonas 
“con la denominación de Bases 
Aéreas” y con cabeceras en Madrid, 
Zaragoza, Sevilla y León. En cada 
una de ellas existiría un aeró- 
dromo principal, un taller o fábri- 
ca, un almacén, un repuesto, de- 
pósitos de combustibles y lubri- 
cantes, y polvorín, y estarían guar- 
necidas por cuatro escuadrillas y 
un grupo de tropas de aviación 
que facilitaría el Cuerpo de Inge- 
nieros. 


El 20 de junio de 1923 el Infante Don Juan, vistiendo el uniforme del Cuerpo, recibe el 
Estandarte de la Aerostación en el antiguo aerodromo de Guadalajara. 


en un General y Rodríguez Mou- 
relo se ponía al frente del recién 
creado organismo. 

En el intervalo se había produ- 
cido la ruptura de la unidad de la 
incipiente corporación. El 18 de 
septiembre de 1917 aparecía el 
decreto que disponía la creación 
de la Aviación Naval, cuya exis- 
tencia real se: demoraría hasta 
enero de 1920 en que se organizó 
el negociado correspondiente en el 
Ministerio de Marina que a partir 
de septiembre se llamaría de Aero- 
náutica Naval. 

La adquisición de aviones pro- 
cedentes de los excedentes de la 
guerra produjo una notable expan- 
sión de la Aviación, aunque a 
costa de frustar el prometedor 
futuro de nuestra industria aero- 


Fue entonces cuando entraron 
en servicio los aeródromos de 
Tablada, Zaragoza, León, Los Al- 
cázares, Vitoria, Barcelona, Logro- 
no, Burgos, Getafe (que pasó al 
Ejército), Alcalá de Henares. Gra- 
nada y las bases de hidros del Mar 
Menor y Mar Chica. 

La guerra de Marruecos dio un 
gran impulso al desarrollo aero- 
náutico y en ella nacieron los pri- 
meros grupos y escuadras. Ante la 
situación creada por el derrum- 
bamiento de la Comandancia de 
Melilla, Echague procedió a in- 
crementar la potencia aeronáutica 
y promovió el Real Decreto de 15 
de marzo de 1922 que supuso un 
notabilisimo avance. Se creó la 
Sección de Aeronáutica del Minis- 
terio de la Guerra, y se estructuró 
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el Servicio de Aviación que ganaba 
en autonomía y competencias. Dis- 
pondría de una Jefatura y las 
Inspecciones de Instrucción y Ma- 
terial y tendría a su mando las 
Unidades aéreas, que serían la 
escuadrilla, el grupo y la escuadra, 
en las especialidades de recono- 
cimiento, combate y bombardeo. 


El personal de vuelo se integraría, 
en la “Escala del Aire” en la que ' 


las categorías serían: oficial avia- 
dor, capitán de escuadrilla, coman- 
dante de grupo y jefe de escuadra, 
que sustituirán “a las militares, 
desapareciendo dentro del Servi- 
cio de Aviación tanto éstas como 
la antigúedad”. En sus Armas y 
Cuerpos, a los que seguirían perte- 
neciendo, pasarían a la situación 
de supernumerario. 

El ingreso en la Escala del Aire 
se haría siempre con la categoría 
de oficial aviador, cualquiera que 
fuera su empleo efectivo, y los 
ascensos se efectuarían "mediante 
un sistema de concurso-oposición”. 
La permanencia en la escala tenía 
su límite en los cuarenta años, si 
bien se podría prorrogar la estan- 
cia de los jefes de grupo y escua- 
dra por períodos bienales, que en 
ningún caso podrían ser más de 
tres. 

Esta importantisima disposición 
suponía, prácticamente. la apari- 
ción del Árma Aérea, pero quedó 
en gran parte incumplida. Al no 
romperse definitivamente amarras 
con el pasado, reaparecía la anti- 
gua “dualidad”, de ingrato re- 
cuerdo en las filas militares, donde 
tampoco se admitía el ascenso por 


otro medio que no fuera el de la 


escala cerrada. 


El 19 de enero de 1924, pasaba 
a la reserva el Geneal Echague y le 
sustituía el General Soriano, que 
de Teniente Coronel había man- 
dado las fuerzas aéreas de Ma- 
rruecos. Convocó el 8 de agosto 
un curso para jefes de unidades 
tácticas aéreas y de él salió un 
cuerpo de doctrina que tuvo su 
expositor en Kindelán. Creía éste 
que la Aviación había alcanzado el 
grado de madurez preciso y que 
era necesario hacer de España 
una respetable potencia aérea. 
Propuso un plan quinquenal que 
elevara sus efectivos a 136 escua- 
drillas —51 de combate, 47 de 
bombardeo. 18 de hidros y 20 de 
observación— y desarrollara la 
industria nacional hasta hacerla 
capaz de fabricar 250 aviones 
anualmente. 


Este plan hubiera exigido una 
importante reducción de las tro- 
pas terrestres y un cambio radical 
en la mentalidad de los dirigentes 
políticos y militares que, natural- 





El General Echagúe que, como director de 
la Aeronáutica Militar. reorganizó y dio 
nuevo impulso a la Aviación a comienzos de 
los años 20. 


mente, no se produjo y todo 
quedó en una reforma más en 
línea con la de Echague. 

El proyecto se concretó en el 
decreto orgánico de 23 de marzo 
de 1926 que tenía por objeto “la 
permanencia máxima posible en 
el Servicio de Aviación del perso- 
nal que lo presta, en el que, sin 
constituir un cuerpo, forme, sin 
dejar de pertenecer al de que pro- 
cede, una escala independiente 
que permita: la dirección, funcio- 
namiento y ejecución del servicio 
con personal'que en él se educó 
y dentro de él, mediante la debida 
selección, pueda adquirir mayores 
categorías a medida que perfec- 
cione su saber y acredite su capa- 


El Coronel Kindelán, Jete Superior de la 

Aeronáutica. en el primer ensayo de avía- 

ción virtualmente independiente. dentro del 
Ejército de Tierra. 
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cidad y dotes de mando para el 
mismo”. 

Las novedades eran pocas pero 
significativas. El mando debería 
recaer necesariamente en un ge- 
neral o jefe, con categoría de jefe 
de base. La escala se dividiría en 
las ramas de Aire y Tierra y se 
dotaba- al personal de aviación 
con un uniforme especial de color 
verde-amarillo oscuro en el que 
las insignias de la categoría aero- 
náutica figurarían en las hombre- 
ras y las del Ejército en las boca- 
mangas. Kindelán, ascendido a 
Coronel fue nombrado Jefe supe- 
rior de Aeronáutica y los Tenien- 
tes Coroneles Gonzalo, La Llave y 
Bayo, segundo jefe y directores de 
los negociados de Aerostación y 
Aviación respectivamente. 


Las Fuerzas Aéreas se estructu- 
raban en tres Escuadras operati- 
vas, una de instrucción, un grupo 
de hidros y dos de reconocimiento 
en la Península y dos grupos 
terrestres y uno de hidros en el 
Protectorado. En total 28 escua- 
AS con 336 aviones en planti- 

a. 


Toda esta organización se vino 
abajo al caer Primo de Rivera, al 
que también se debían la creación 
de la Medalla Aérea; de la Sección 
de Aeronáutica Civil del Ministe- 
rio de Trabajo: de la Dirección 
General de Transportes Aéreos y 
del Consejo Superior Aeronáutico 
en la Presidencia del Gobierno, 
y de la Escuela Superior de Aero- 
técnia. 

El General Bergenguer aprove- 
chó la sublevación de Cuatro Vien- 
tos para yugular la naciente orga- 
nización aeronáutica. Cediendo a 
la presión de los que se oponían a 
cualquier intento de consolidar la 
autonomía de las fuerzas aéreas, 
lo que consideraban como mues- 
tra de intolerable disciplina, su- 
primió por R.D, de 8 de enero de 
1931, la escala del servicio, el uni- 
forme especial, la Jefatura Supe- 
rior, y en un movimiento regre- 
sivo restauró la Sección y Direc- 
ción de Aeronáutica. Justificó la 
medida con el razonamiento de 
que la Aviación tenía que regirse 
por los principios generales de 
organización, mando y adminis- 
tración de las Armas y Cuerpos del 
Ejército y que por no haberlo 
hecho así, había sufrido “daños 
cuantiosos que han afectado a su 
espíritu, a su técnica y hasta su 
propia vida material”. Se disolvie- 
ron las escuadras aéreas y se 
esbleció como unidad táctica su- 
perior el Batallón. 


Cuando tres meses más tarde 
se proclamó la República produjo 
gran alegría entre los aviadores el 
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decreto de 8 de julio de 1931 que 
reemprendía la linea hacia la pro- 
gresiva afirmación de la organiza- 
ción aérea. Se creaba el Cuerpo 
General de Aviación, se daba otra 
vez a sus miembros uniforme 
propio y la obra culminaba con el 
nacimiento del Arma de Aviación, 
que según la ley de 12 de sep- 
tiembre de 1932, se situaba al 
mismo nivel que las restantes del 
Ejército. 

Lamentablemente el intento fra- 
casó al no poder superar las difi- 
cultades que se tropezaron a la 
hora del escalafonamiento del per- 
sonal lo que demostró que la 
Aviación estaba más madura que sus 
componentes. Sólo se salvó el uni- 
forme, que en esta ocasión fue 
azul marino. 

Palió en cierta medida esta des- 
ilusión la aparición por decreto de 
9 abril de 1933 de la Dirección 
General de Aeronáutica, organismo 
que coordinaría las actividades de 
las aviaciones Militar y Naval, del 
Servicio Meteorológico Nacional, de 
la Dirección de Tráfico Aéreo y de 
los Servicios Técnicos e industria- 
les. Como órgano de dirección se 
instituia el Consejo Superior de 
Aeronáutica, presidido por el Jefe 
del Gobierno y del que formaban 
parte los jefes de E.M., del Ejército 
y la Armada, el Subsecretario de 
Comunicaciones, el Director Gene- 
ral y un secretario. Posterior- 
mente se dio entrada también a 
los jefes de las aviaciones Militar y 
Naval y el día 2 de octubre de 
1935, la Dirección General, que 
hasta entonces pertenecía a la 
Presidencia del Gobierno, pasó a 
depender del Ministerio de la 
Guerra, lo que suponía un nuevo 
paso atrás. 


Ya en vísperas de la guerra civil 
se promulgó el decreto de 23 de 
junio de 1936 que suprimía las 
escuadras aéreas que eran susti- 
tuidas por regiones. La razón en 
la que se apoyaba el legislador era 
la de que había que diferenciar 
los elementos móviles y fijos; las 
unidades desplazables de su in- 
fraestructura. 

La guerra, que impidió que ésta 
reforma se llevara a efecto, impuso 
la ya inevitable y urgente trans- 
formación que con tantas resis- 
tencias había tropezado. 


En la que se llamó zona nacio- 
nal, el General Kindelán fue nom- 
brado “Jefe de los Servicios del 
Aire” el 29 de julio y el 18 de 
agosto se organizaban las Fuerzas 
Aéreas en una estructura que 
comprendía la Aviación del Ejér- 
cito, la Aviación de acción autó- 
noma o independiente y las Regio- 
nes Norte, Oeste y Sur. Luego, al 
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crearse la Junta Técnica del Estado 
y la Secretaría de Guerra apareció 
en ésta la Sección de Aire con 
idéntica composición que las de 
“Tierra y Marina” y, finalmente, 
cuando por ley de 30 de enero de 
1938 se constituyó el Ministerio 
de Defensa Nacional, surgieron la 
Subsecretaría y el Consejo Supe- 
rior del Aire. 

En zona republicana el proceso 
fue similar aunque en ella los 
avances reales fueron sanciona- 
dos por disposiciones de rango 
adecuado. El 4 de septiembre de 
1936 nació el Ministerio de Marina 
y Aire y dentro de él la Subsecre- 
taria de Aviación y la Jefatura de 
las Fuerzas Aéreas. Posteriormente 
sendos decretos de 14 y 16 de 
mayo de 1937 dieron .origen a 


una aviación independiente com- . 


puesta por las Armas de Aviación 





El General Yagúe. primer ministro del Aire 
español, general del Ejército de Tierra ajeno 
hasta entonces al mundo de la Aviación. 


y de Defensa contra Aeronaves y 
los Cuerpos Auxiliar y de Maes- 
tranza. Días después se organizó 
el Ministerio de Defensa Nacional 
y en él las Subsecretarias de Tie- 
rra, Marina, Aviación y Armamen- 
to. 

Las fricciones sufridas entre 
aviadores Pl artilleros motivaron 
que la Defensa contra Aeronaves 
pasara al Ejército y Aviación que- 
dó integrada por el Arma de Avia- 
ción, con escala de Aire y Tierra, y 
los Cuerpos de Mecánicos, Radio- 
telegrafistas y Meteorólogos, Ar- 
meros, 
Intendencia, Sanidad, Tropas y 
Servicios, Conductores y Cívico- 
militar, estructura que perduró 
hasta el fin de la guerra sin más 





Ingenieros Aeronáuticos, 






variación que la posterior unifica- 
ción de los servicios de Intenden- 
cia y Sanidad de los tres Ejércitos. 


Al finalizar la contienda existía 
una sólida base representada por 
una fuerza independiente que sólo 
necesitaba ser sancionada legal- 
mente. Este hecho se produjo con 
la reorganización de la Adminis- 
tración Central del Estado de 8 de 
agosto en la que, sorprendente- 
mente. desaparecía el Ministerio 
de Defensa Nacional sustituido 
por los del Ejército, Marina y Aire. 


Titular de éste último fue el 
General Yague, sin conexión hasta 
entonces con aviación y que desa- 
rrolló una fertilisima actividad 
legislativa. Organizó el Ministerio, 
las Regiones o zonas aéreas y la 
Jurisdicción Central y estructuró 
el recién nacido Ejército del Aire, 
por ley de 7 de octubre de 1939 
cuya existencia efectiva "ninguna 
disposición ha consolidado hasta 
ahora con la fuerza legal que 
corresponde a su importancia. 


Su mando lo ejercería el Minis- 
tro por delegación del Generalí- 
simo y lo constituirían el Arma de 
Aviación —"“su fundamento, mé- 
dula y razón de ser”—, la de Tro- 
pas de Aviación: los Cuerpos de 
Ingenieros Aeronáuticos, Especia- 
listas y Oficinas y los Servicios de 
Ingenieros, Intendencia, Sanidad, 
Juridico. Eclesiástico e Interven- 
ción. 

Se configuraba así un Ejército 
prácticamente autosuficiente y ca- 
paz de una variadísima gama de 
misiones que incluían todas las 
aéreas, la custodia de las propias 
bases y establecimientos y las tác- 
ticas y estratégicas “que se asig- 
nan a las unidades de parachutis- 
tas en los Ejércitos de potente y 
eficaz aviación. Sólo quedó fuera 
la protección antiaérea que siguió 
siendo competencia del Ejército 
de Tierra. 


Cuando el “Plan Yagúe”, que 
aspiraba a poner 5.000 aviones en 
vuelo en un plazo de cinco años, 
estaba en pleno desarrollo, se 
produjo su cese el 27 de junio de 
1940 y su sustitución por el 
General Vigón, también ajeno al 
Ejército del Aire. La Guerra Mun- 
dial oponía dificultades insalva- 
bles al normal desenvolvimiento 
de la nueva organización y Vigón 
trató de superar los malos tiem- 
pos preparando un futuro mejor. 
A él se debe la creación el 7' de 
mayo de 1942 del INTA, la funda- 
ción por decreto de 28 de julio de 
1943 de la Academia General del 
Aire y la remodelación del Minis- 
terio por ley de 12 de julio de 
1940. 
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Poco antes de que finalizara la 
Guerra Mundial, el 20 de julio de 
1945, se hacía cargo del Ministe- 
rio el General Eduardo González 
Gallarza en una difícil situación a 
causa del cerco internacional a 
que se vio sometida nuestra Patria. 
Las unidades aéreas veian ago- 
tarse su material y el poco que 
quedaba no podía apenas volar 
por la escasez de combustible. 


Desaparecían las Legiones de 
Tropas de Aviación, Ingenieros 
reducía su labor a la puramente 
técnica y los ambiciosos proyectos 
iniciales limitaban drásticamente 
su horizonte. Sin embargo recibió 
un fuerte impulso el Servicio de 
Transmisiones, que vio nacer su 
Agrupación Central y los Grupos 
regionales y se fundaron la 1. 
Bandera de Paracaidistas y la 
Escuela Militar de la especialidad. 


El ingreso de España en los 
Organismos Internacionales y la 
suspensión de las sanciones de 
que había sido objeto, mejoró el 
panorama y se iniciaron las con- 
versaciones que finalizarían con 
los convenios hispano-norteameri- 
cano. Para preparar esa época se 
promulgó la ley de 15 de junio de 
1952 que integró en el Arma de 
Aviación las Tropas de Aviación y 
los Servicios directamente rela- 
cionados con la actuación de las 
Fuerzas Aéreas que se estructura- 
ron en: 


— Aviación de Defensa Aérea; 
con la misión de defender el espa: 
cio nacional. 

— Aviación Táctica: encargada 
de la cooperacion con los Ejércitos 
de Tierra y Mar. 

— Aviación estratégica: encar- 
gada de conducir la ofensiva aérea 


— Aviación de transporte: con 
la misión de efectuar los de per- 
sonal, material y abastecimientos. 


Las tropas velarian por la segu- 
ridad de Bases, aeródromos, cen- 
tros y dependencias del Ejército 
del Aire y participarian, con sus 
unidades especiales, en desembar- 
COS aéreos. 


Los Servicios a cargo del Arma 
de Aviación serían los de Trans- 
misiones, Cartografía y Fotogra- 
fia, Armamento, Combustibles, Au- 
tomóviles y Defensa Química y 
Contra incendios, dejando la puer- 
ta abierta para dar acceso "a los 
que en lo sucesivo se le enco- 
mienden”. 


En la danza y contra-danza de 
denominaciones, la unidad que 
en los años 20 se llamó Escuadra, 
en 1930 Batallón: al llegar la 
República nuevamente Escuadra; 
en 1939 Regimiento; pasaba a 





El Teniente General don Eduardo González 
Gallarza. primer aviador que desempeña el 
cargo de ministro del Aire. 


llamarse Ala, en tanto la siempre 


designada Grupo, recibió el nom- 
bre de Escuadrón, pasando a 
recibir ese nombre la Unidad de 
Fuerzas Aéreas asignadas a un 
Ala. 

Las diferencias esenciales con la 
estructura precedente venian re- 
presentadas por la aparición de la 
Aviación de Defensa, por la inde- 
pendización de la Aviación Tác- 
tica de los mandos de superficie, 
con los que cooperaría en plano 
de igualdad y no de subordina- 
ción: por la aparición de la Avia- 
ción de Transporte; por la desapa- 
rición del arma de tropas de 
Aviación y por la integración en el 
Arma de Aviación de Servicios 
que anteriormente dependían del 
Cuerpo de Ingenieros o eran autó- 
nomos. La Aviación Estratégica, 
prevista en la ley, quedó nonnata. 

La Organización perdía univer- 
salidad y ganaba en especificidad. 
Era más homogénea pero a costa 
de dejar en manos del Ejército 
aspectos tan importantes como la 
defensa antiaérea y la adecuada 
protección de sus instalaciones o 
la neutralización de las de un 
presunto enemigo. Incluso las tro- 
pas paracaidistas pasaron en su 
práctica totalidad al Ejército. 

Fue muy importante en esta 
época el esfuerzo que se hizo para 
transformar a los viejos aeródro- 
mos en modernas bases aéreas. 
Cuando en marzo de 1954 llega- 
ron a la Escuela de Caza de 
Talavera la Real los seis primeros 
aviones a reacción con que conta- 
ron nuestras fuerzas aéreas, casi 
todas elias disponían de pistas 
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afirmadas con longitudes superio- 
res a los 2.000 metros, con am- 
plias zonas de estacionamiento y 
con instalaciones radioeléctricas y 
ayudas a la navegación, transfor- 
mación que se complementaría 
después de la entrada en vigor de 
los acuerdos con Norteamérica 
con la puesta en servicio de las 
bases de utilización pue aji de 
la red de alerta y control y de las 
Alas y Escuadrones de caza que 
se constituyeron a lo largo de los 
años 1955 y 1956. 


En éste último año, por decreto 
de 13 de abril, se organizó el 
mando de Defensa Aérea que 
contaría con su E.M., la red de 
alerta y control, una red de bases 
y aeródromos y los medios de des- 
trucción del poder aéreo enemigo 
que comprendían unidades de com- 
bate y de cañones y misiles anti- 
aéreos. Por razones semejantes a 
las que durante la guerra impi- 
dieron en zona republicana la 
integración de la artillería anti- 
aérea y la fuerza aérea hicieron 
que tampoco en esta ocasión lle- 
gara a cuajar la organización 
prevista por el Legislador y el 
Mando de Defensa quedó en la 
práctica privado de los medios 
Tierra-Aire. 


En la década siguiente, en la 
que ocuparon el Ministerio del 
Aire sucesivamente los Generales 
Lecea y Lacalle, aquél desde el 25 
de febrero de 1957 hasta el 10 de 
julio de 1962 y éste desde esta 
fecha al 29 de octubre de 1969, se 
fue perfeccionando el sistema de 
Mandos —Defensa, Táctico y Trans- 
porte— se suprimieron las Regio- 
nes Aéreas del Atlántico y Levante 
y la zona de Baleares —la de 
Marruecos desapareció con la inde- 
pendencia del reino alauita—; se 
crearon los Centros de Recluta- 
miento, Instrucción Moviliza- 
ción; se dictó el reglamento de 
Bases Aéreas y Aeródromos y se 
reorganizó el Ministerio amplian- 
do las competencias del E.M. 


Los CRIM fueron suprimidos el 
14 de agosto de 1971 en el 
período en el que regía el Ministe- 
rio el General Salvador y ya en las 
postrimerías de la vida de Franco 
y siendo titular de la Cartera del 
Aire el General Cuadra, se aprobó 
la ley 18/75 de 2 de mayo por la 
que se procedía a la segunda 
reorganización del Arma de Avia- 
ción que pasó a ser una corpora- 
ción perdiendo el carácter orgá- 
nico y constitutivo del Ejército del 
Aire que había tenido hasta enton- 
ces, papel que en adelante desem- 
Pan los mandos especializa- 

OS. 
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El Teniente General don Ignacio Alfaro 

Arregui fue el primer Jefe de Estado Mayor 

del Aire que con la nueva organización 
ocupó el vértice de la cadena de mando. 


Cuando después de la muerte 
de Franco se inició el proceso de 
transición política al sistema de- 
mocrático en el Ministerio del 
Aire se encontraban ya muy avan- 
zados los programas orgánicos 
que desembocarían en la estruc- 
tura actual del Ejército del Aire. 
Durante el mandato del General 
Franco lribarnegaray, último en 
ocupar el Ministerio, se reorga- 
nizó el Departamento para adap- 
tarle a los cambios que ya se pre- 
sentían y cuando el 4 de julio de 
1977 se creó el de Defensa el 
acoplamiento resultó sencillo. El 
8 de febrero de 1977 se regulaban 


_las atribuciones, funciones y res- 


ponsabilidades del Jefe del Estado 
Mayor del Aire, que pasaba a ocu- 
par el vértice de la cadena de 
mando, y se institucionalizaba la 
Junta de Jefes de E.M., cuya pre- 





rides aeronáuticas 


MAYO. El día 29 de este mes de 1923, avion 


:: lados en la Royada de T. 
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Rivero, y a los médicos militares, comandante 
_.Frez, especialistas ambos en heridas de vientre. | O. 
+ El traslado se llevó acabo para reforzar el equipo quirúrgico del hospital de:campaña instalado en Dar -: 


sidencia recayó en el Teniente 
General de Aviación Felipe Galarza. 

La reorganización culminó el 3 
de mayo de 1978 con la aproba- 
ción del decreto que daba nueva 
estructura orgánica al Ejército del 
Aire y con la disposición del 
mismo rango que vertebraba el 
Estado Mayor. El plan, conocido 
como programa "ORGEA”, se desa- 
rrolló a lo largo de los meses 
siguientes hasta adquirir su fiso- 
nomia actual. 

Los componentes del Ejército 
del Aire pasan a ser el Cuartel 
General, la Fuerza Aérea y la 
Logística Aérea. Sus misiones las 
definiría la ley orgánica 6/80 que 
le hace “responsable principal de 
la defensa del territorio y de ejer- 
cer el control del espacio aéreo de 
soberanía nacional”. 

El Cuartel General es el órgano 
directivo y de trabajo que auxilia 
y asesora al Jefe de E.M., y a la vez 
desempeña algunas misiones a 
través de las unidades aéreas 
especializadas que le están afec- 
tas como el SAR y el Grupo y los 
escuadrones de la Agrupación que 
le es propia. 

La Fuerza Aérea es el órgano 
operativo y está constituida por 
los Mandos de Combate, Táctico, 
de Transporte y de Canarias, de 
los que el primero es el elemento 
esencial en la estrategia de di- 
suasión que constituye el criterio 
básico de nuestra defensa. El 
Mando Aéreo Táctico, tiene a su 
cargo la responsabilidad de adqui- 
rir y conservar la supremacía 
aérea en las áreas que se le enco- 
mienden y la de apoyar a las fuer- 
zas de superficie. El Mando Aéreo 
de Transporte está encargado de 
efectuar los necesarios para dar a 
las Fuerzas Aéreas terrestres y 
navales el apoyo logístico que pre- 








Driux, desbordado por db ¡número de heridos sufridos aquellos días en los duros combates desarro- * 
ersit y ante las posiciones de Tizzi Assa y Tizzi Alma sitiadas por el enemigo: | 


12 | es Bristol F2B del 4* Grupo, trasladaron desde Melilla, al - 
..gerodromo avanzado. de Dar Driux, a las hermanas de la Caridad sor Amparo «Alvarez y:sor Máxima ' 
Clemente Herranz Lamich y capitán Júan García Gutié- 
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cisen, sobre todo en momentos y 
lugares inaccesibles a otros me- 
dios, y el Mando Aéreo de Cana- 
rias concentra en sí la ejecución 
de todas las posibles funciones 
aéreas en su zona y actuación. 

La Logística Aérea está encar- 
gada de obtener, distribuir y man- 
tener los recursos de personal, 
material e infraestructura que pre- 
cise el Ejército del Aire para cum- 
plir sus misiones y cuenta con los 
Mandos de personal y material y 
con la Dirección General de In- 
fraestructura, aquél encargado de 
la gestión de los recursos huma- 
nos, para lo que cuenta con las 
Direcciones de Enseñanza, Perso- 
nal y Servicios de Personal: el de 
Material con las adquisiciones, 
abastecimiento, mantenimientos y 
Servicios de material y la de 
Infraestructura a la que compete 
crear y mantener los terrenos, edi- 
ficios e instalaciones. 

Finalmente, y a efectos jurisdic- 
cionales, el territorio nacional se 
divide en tres regiones aéreas y la 
zona aérea de Canarias, cuyas 
cabeceras coinciden con las de las 
Jefaturas de los Mandos de la 
Fuerza Aérea. 

De esta forma se encamina la 
organización española a la inte- 
gración de sus Fuerzas Armadas 
en lo operativo, como corresponde 
al imperativo de los tiempos, pero 
respetando las peculiaridades de 
cada una de sus ramas en todos 
los restantes ámbitos. 

La Fuerza Aérea está sin em- 
bargo aún lejos de alcanzar el 
peso específico que en la acción 
conjunta le corresponde como co- 
lumna vertebral del sistema di- 
suasorio, pero el proceso es ya 
irreversible y queda únicamente 
adecuar su ritmo a las exigencias 
de la defensa nacional. M 
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Un decenio de fértil actividad del 
pensamiento aeronáutico español 





INTRODUCCION 


Hemos elegido este decenio por- 
que en él se encierra el máximo 
esfuerzo de los aviadores españo- 
les por convencer al gobierno y al 
país de las posibilidades de la 
Aviación y de sus exigencias en 
orden a la concepción y estruc- 
tura orgánica necesarios para alcan- 
zar su máxima eficacia. 

Es un proceso coincidente y 
similar al que se producía en el 
resto de los países más avanza- 
dos. Terminada la primera guerra 
mundial, en la que por primera 
vez había tomado parte una avia- 
ción militar, la experiencia de esta 
actuación cristaliza en doctrinas 
como las del italiano Douhet, el 
norteamericano Mitchell o el inglés 
Trenchard, que dan lugar a nue- 
vas organizaciones y a controver- 
sias sin fin con militares de Tie- 
rra y marinos. 

España ha recién culminado 
con la victoria del Alhucemas la 
guerra de Marruecos, en la que la 
Aviación ha acreditado su valer, y 
ahora sus aviadores, ya en tareas 
de paz, comienzan a suscitar el 
entusiasmo del país con sus vue- 
los a América y Filipinas. Parece el 


momento propicio para reconocer, 


la mayoría de edad de la nueva 
arma con una organización que 
garantice su independencia y ten- 
ga en cuenta su personalidad y 
características especificas. 

Es el período que se abre en 
1926 con la creación de la Jefa- 
tura Superior de la Aeronáutica y 
abarca hasta 1936, en los prole- 
gómenos de la guerra civil, en 
medio de constantes vaivenes, en 
los que tan pronto se progresa 
como se retrocede. Un período 
incierto pero quizá el más fecundo, 
en el campo del pensamiento, de 
toda la historia de nuestra avia- 
ción. 


1926 - 1936 


MIGUEL VALVERDE GOMEZ, 
Coronel de Aviación 





El general Soriano al despedirse como 
Director de la Aeronáutica dijo que faltaba 
llevar a conocimiento de los que mandan 
que la Aeronáutica es algo nuevo y distinto 
de los viejos organismos terrestres. 


DEL PRIMER EDITORIAL 
DE LA REVISTA AEREA 

















“Contribuir al fomento en España 
de la navegación aérea, pues que 
de este problema, de trascendencia 
tanta, depende en mucho el engran- 
decimiento de las naciones... que 
dedican millones sin tasa para ob- 
tener la supremacía en las regiones 
del azulado espacio, pugnando por 
situarse en lugar preeminente, tanto 
el aspecto civil como en el militar, 
convencidos de que así tienden a la 
consecución de una prosperidad 
comercial indubitable y aseguran la 
paz en sus dominios”. 
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LOS ANTECEDENTES 
INMEDIATOS 


El 23 de marzo de 1926, siendo 
ministro de la guerra D. Juan 
O'Donnell Vargas se publicaba el 
Real Decreto por el que se creaba 
la Jefatura Superior de la Aero- 
náutica. de la que Kindelán sería 
nombrado jefe unos días más 
tarde (9 de abril). Un mes antes el 
Presidente del Gobierno D. Miguel 
Primo de Rivera decía que: 


“la Aviación militar... se hace 
acreedora a procurar un incre- 
mento por todos los medios... 


Jorge Soriano con motivo de su 
ascenso a General de División, 
poco antes de despedirse de su 
cargo de Director de la Aeronáu- 
tica Militar, se vería obligado a 
decir: “..Pero falta aún llevar al 
conocimiento de todos, y espe- 
cialmente de los que mandan, la 
idea de que la Aeronáutica es algo 
nuevo y esencialmente distinto de 
los viejos organismos terrestres, 
en cuyos estrechos moldes no 
puede encajarse ni cabe, sin gran 
daño, aprisionar”. La lucha por 
una Aviación Independiente, libre 
de atavismos terrestres y man- 
dada por Aviadores, únicos capa- 


ces de entenderla y de desarrollar 


toda su potencialidad, corre pareja 
en España a la de otros países 
como EE.UU. y Francia, cuando ya 


cen Gran Bretaña e Italia habia 


logrado remontar el vuelo. 
Antecedentes inmediatos del 
Real Decreto de 1926 que creaba 
la Jefatura Superior de la Aero- 
náutica son: otro RD de 5 de 
marzo de 1922 que dictaba las 
bases para la reorganización de la 
Aeronáutica Militar: la publica- 
ción en junio de 1923, de "Revista 
Aérea” (Cuadro n* 1) que tanto 


contribuyó durante sus más de 7 


años de vida al progreso de la 
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aviación en España y que nos ha 
servido de valioso fondo documen- 
tal y, quizás el más importante, la 
convocatoria, el 17 de septiembre 
de 1924, de un “Curso de Instruc- 
ción para mando de jefes de 
Grupo y de Escuadrillas”. Un mes 
más tarde Kindelán es designado 
jefe del curso y se publica la lista 
de alumnos. El programa com- 
prendía conferencias sobre doc- 
trina de la guerra aérea, táctica y 
organización aérea a cargo del 
mismo Kindelán, a la sazón tenien- 
te coronel, así como otros temas 


varios impartidos por conocidas 
figuras de nuestra aviación como 
Aymat, Warleta, Herrera, Barbe- 
rán y el Infante D. Alfonso de 
Orleans. 

No se observa en el conjunto 
una unidad doctrinal pero no 
obstante, el peso especifico de las 
conferencias de Kindelán se impo- 
ne, llegando a constituir el primer 
cuerpo de doctrina completo, cohe- 
rente y oficial, de que tenemos 
constancia escrita. En el Cuadro 
n* 2 exponemos una síntesis de 
su contenido, que a nuestro juicio 


tiene una clara influencia anglo- 
sajona. 


LA CREACION DE LA JEFATURA 
SUPERIOR DE LA AERONAUTICA. 
LAS RAICES DE LA 
INDEPENDENCIA 


Después de este repaso a los 
antecedentes inmediatos de prin- 
cipios de la década de los años 20, 
volvemos al inicio de nuestra 


exposición al RD de 23 de marzo 


| - CUADRO 2 | | 
EXTRACTO DEL PENSAMIENTO DE KINDELAN EN SUS CONFERENCIAS AL CURSO DE MANDOS 


Merece la pena detenerse a considerar las teorías de Kindelán por su rigor y por la importancia que debieron tener en 
su época, pues, no en vano, su autor estaría llamado a ocupar relevantes cargos en la aviación militar española. Kinde- 
lán analiza en primer lugar las características esenciales (positivas) de la aviación que la distinguen de las fuerzas de 
superficie y que considera son: 





— Universalidad, debido a la ausencia de obstáculos en el medio en que se mueve (aspecto espacial) y a la posibili- 
dad de cambiar rápidamente de misión u objetivo (aspecto temporal). 

— Rapidez, debido a la velocidad de desplazamiento y a la posibilidad de utilizar la distancia más corta (vía recta) 
entre dos puntos. 

Estas características básicas permiten la “generalidad de empleo”, (que engloban en esencia la flexibilidad y 
versatilidad). 

“Movilidad” (logística, táctica y estratégica), y 

— "Rendimiento ofensivo extraordinario” que proporciona una economía general de fuerzas notables. (Aquí citaba la 
experiencia de Mitchell en EE.UU. y los intentos de sustituir en este país la defensa estratégica basada en la flota por 
otra basada en la aviación). 


Esta última idea era muy querida por Kindelán quien tras propugnar un empleo táctico de la aviación de carácter 
ofensivo sostiene la interesante tesis de que la aviación está hecha por naturaleza para la defensiva estratégica de pai- 
ses (como España) con fronteras marítimas, idónea para el ataque por líneas exteriores y la defensa por líneas interio- 
res. Para Kindelán, además, la aviación es el Arma Política por excelencia sustituyendo en este aspecto a la Marina, ya 
que —si bien ésta puede ser proyectada sobre las costas— es la aviación la única que puede atacar en cualquier 
momento el corazón del territorio enemigo. 

Volviendo al problema de la defensa estratégica de países de escasos recursos con fronteras marítimas, viene a decir 
que “el aeroplano es el acorazado de las naciones pobres”, Kindelán estaba convencido que el problema de la defensa 
española, “... que es el problema de nuestra soberanía como estado autónomo, digno de este nombre (decia), era irre- 
soluble dentro de nuestras posibilidades económicas,... pero... con una fuerza aérea respetable y una marina de defensa 
de costas (basada en las fuerzas sutiles, submarinas y buques ligeros y rápidos) el problema estaría resuelto”. La polé- 
mica sobre una estrategia idónea para España y la consiguiente estructura de la fuerza estaba servida y en los años 
sucesivos, especialmente mediados de los años 30, había de alcanzar gran intensidad. 

Coherente con las tendencias de la época y como paso decisivo para la independencia de las fuerzas de superficie 
Kindelán clasificaba la aviación militar en dos grupos: | 


— Servicio de Aviación (de Observación Aérea le llamaría) dotado de fuerzas para actuar siempre en colaboración 
con las de superficie en misiones de exploración, reconocimiento, enlace, de artillería y defensa de costas. 

— Arma de Aviación, de carácter independiente que normalmente siempre actuaría por el fuego en misiones de 
bombardeo (político (sic.), estratégico y táctico), y de combate (caza defensiva y combate ofensivo). 


Por lo demás, Kindelán a lo largo de sus conferencias hacía una exposición de la historia de la aviación especial- 
mente en la | Guerra Mundial, propone una doctrina de empleo táctico de la caza (considerando como principios del 
combate aéreo el espíritu ofensivo, la sorpresa, el apoyo mutuo y la altura) y del bombardeo, con especial dedicación al 
bombardeo de buques y a las ventajas y desventajas del diurno y el nocturno. Por último, tras exponer unas considera- 
ciones logísticas y estratégicas, pasaba a estudiar con mucho detalle la organización francesa, estadounidense, inglesa 
e italiana y con menos detalle las rumana, polaca, finlandesa y bálticas en lo que constituye un documento de inapre- 
ciable valor y demuestra cómo nuestros aviadores estaban perfectamente informados de lo que acontecía en la aero- 
náutica mundial. Un conocimiento que abarcaba las recientes polémicas de Mitchell, giosando al cual, se atreve a decir 
que el mando de la aeronáutica en el mundo, incluida España, era “deficiente por incompetente”. A destacar su des- 
cripción del gran impulso de Mussolini a la aviación italiana o, también, la adjetivación del primer ministerio único de 
Defensa Nacional, el italiano, como “idea fascista de orden político-administrativo”. También, al tratar la organización 
de la RAF, destacaba cómo tenía a su servicio no sólo aviones, sino también carros y buques (¿el germen de los Regi- 
mientos de la RAF?, y el hecho de que un Mariscal de la RAF desempeñase en Irak el mando militar de todas las 
fuerzas “ejemplo de la madurez e independencia del Arma de Aviación”. 

Kindelán tras hablarnos ¡en 1924! del eje Baleares-Peninsula-Canarias terminaba proponiendo seis principios para 
una organización aérea española (Unificación de esfuerzos, pensamiento directriz ofensivo, rápida movilización, selec- 
ción e instrucción cuidadosa del personal, cultivo de los factores morales y nacionalización industrial), y efectuando un 
análisis de las condiciones que debiera reunir el Cuerpo o Servicio de Aviación; principios que tuvo ocasión de poner 
en práctica al ser nombrado dos años más tarde Jete Superior de la Aeronáutica. 
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de 1926 que supondría un punto 
de inflexión histórico en la histo- 
ria de la Aviación española. En la 
exposición de motivos se recogían 
las aspiraciones de nuestra Avia- 
ción militar; por su interés doc- 
trinal lo recogemos en su integri- 
dad en el Cuadro 3 adjunto. 

El 12 de abril de 1926 Kindelán 
se hace cargo de la Jefatura Supe- 
rior de la Aeronáutica militar y 
envía un autógrafo a la “Revista 
Aérea” en el que dice: "La Avia- 
ción española Hegará a ser, en no 
lejano plazo tan buena como la 
mejor. Tenemos los factores esen- 
ciales: tradición gloriosa, ideales 
patrióticos y voluntad. Nuestros 
muertos heróicos nos han jalo- 
nado la ruta hacia el triunfo, la 
guerra en Marruecos nos ha ser- 
vido de cruenta escuela y los 
recientes “raids” han inyectado 
optimismo en nosotros y fe y 
orgullo en nuestros compatriotas. 
El momento es favorable. El Rey 
nos quiere y cree en el porvenir de 
la Aviación Española. El Presi- 
dente y el Gobierno también, am- 
bos poderes darán calor, directri- 
ces y elementos al arma en su 
desarrollo. Mi labor es así, aunque 
compleja, fácil, encauzar los esfuer- 
zos de todos para que rindan su 
máximo y nacionalizar la indus- 
tria de una manera sólida e inte- 
gral”. 


LA ACTIVIDAD DOCTRINAL EN 
LA SEGUNDA MITAD DE LOS 20. 
LA INFLUENCIA DE DOUHET 


En la segunda mitad de los 
años 20 existe constancia de que 





El general italiano Giulio Douhet. el primer 
defensor de la primacía del Poder Aéreo en 
el logro de la victoria, cuyas teorías estuvie- 
ron siempre en el fondo de las polémicas 
doctrinales de los años veinte y treinta. 
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El comandante Luis Manzaneque Feltré, 
uno de los más decididos defensores .de la 
nueva doctrina de guerra impuesta por la 
existencia de la aviación y divulgador de las 
teorías de Douhet. 


CUADRO 3 


EXPOSICION DE MOTIVOS DEL R.D. DE CREACIÓN 
DE LA JEFATURA SUPERIOR DE LA AERONAUTICA! 






















dotes de mando para el mismo. 


Vargas. 


Nota: Lo destacado en cursiva es nuestro. 


“Señor: La importancia creciente de las misiones que desempeña la Avia- 
ción, obliga a que se atiendan, más intensamente cada vez, sus elementos 
constitutivos buscando un mayor perfeccionamiento de detalles y una mayor 
seguridad en el acoplamiento de todos ellos, para lo cual precisa exiremar el 
aprovechamiento de aptitudes y conocimientos de su personal mientras con- 
serven las primeras y los segundos no decaigan en relación con la preponde- 
rancia que el progreso va imprimiendo a la nueva Arma. 

Tendiendo a esa finalidad se ha redactado el adjunto proyecto de decreto, 
por el que se busca la permanencia máxima posible en el Servicio de Avia- 
ción del personal que lo presta, el que, sín constituir un Cuerpo nuevo, 
forme, sin dejar de pertenecer al de que procede, una escala independiente 
con categorías y funciones exclusivamente de Aviación que permita la direc- 
ción, funcionamiento y ejecución del Servicio con personal que en él se 
educó y dentro de él, mediante la debida selección, pueda adquirir mayores 
categorías a medida que pertfeccione su saber y acredite su capacidad y 


El proyecto a que antes se alude es el siguiente, que el ministro que sus- 
cribe tiene la honra de someter a la aprobación de Vuestra Majestad. 
Madrid, 23 de marzo de 1926. -Señor.-A.L.R.P.-DE V.M.-Juan O'Donnell 
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las ideas de Douhet habían lle- 
gado a España gracias a los 
numerosos artículos que, en esas 
fechas, publicaba la “Rivista de 
Aeronáutica” italiana, bien cono- 
cida en nuestra Patria. 

Es en 1928 cuando aparece 
publicado el primer tratado sobre 
arte militar aéreo. Escrito por Car- 
los Martínez Campos y Mateo 


Millé y titulado "Nociones de Arte 


Militar Aéreo”, la obra estaba pro- 
logada por el general Soriano, 
quien empezaba diciendo: “Hoy, 
que todas las naciones se orien- 
tan resueltamente hacia el Poder 
Aéreo para la defensa de su terri- 
torio...”. Este párrafo es poco cohe- 
rente con el contenido de la obra, 
ya que escrita —como él mismo 
dice— por ”... técnicos especialis- 
tas en el arte de la guerra, uno en 
la tierra y otro en la mar...” difí- 
cilmente podrían comprender las 
posibilidades y la verdadera natu- 
raleza del Poder Aéreo. No obs- 
tante los autores ”... en contacto 
muy directo con una de las Aero- 
náuticas más adelantadas y de 
mayor espíritu bélico de Europa...” 
(Martínez Campos y Mateo Millé 
eran agregados militar y naval a 
la Embajada de España en Roma) 
tuvieron oportunidad de conocer 
de cerca las tesis más avanzadas 
sobre el Poder Aéreo de la época 
pero indudablemente no supieron 
exponerlas objetivamente sino que 
prefirieron construir su propia 
visión del problema llena de contra- 
dicciones. 

Quizás para justificar su pos- 
tura, Soriano dice de ellos que 
“tratan el asunto con ecuanimi- 
dad y se atienen estrictamente a 
las posibilidades actuales de la 
Aeronáutica militar”. Efectivamen- 
te, anclados en el pasado y en el 
presente inmediato, esta obra de 
Arte Militar no podía tomarse 
como referencia doctrinal para el 
futuro del poder Aéreo que se ave- 
cinaba. No obstante, tenía el méri- 
to de ser la primera en tratar 
extensamente el Arte Militar Aéreo 
de manera específica y aislada, y 
en divulgar doctrinas imperantes 
en otros países, entre ellas algu- 
nas ideas de Douhet, aunque 
—con frecuencia— fuese para com- 
batirlas. 


UNA ETAPA DE MADUREZ DEL 
PENSAMIENTO AREO ESPANOL 
1930-1936 


El pensamiento de Manzaneque 
El enero de 1930, año aciago 
para la aviación militar española 


que culminará en el RD de 8 de 
enero de 1931, Luis Manzaneque 
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Feltré (cmte. de Ingenieros y Jefe 
de Escuadra) publica en Aérea el 
artículo titulado “La Defensa Nacio- 
nal” en el que se tratan interesan- 
tísimos aspectos del novedoso con- 
cepto —para aquellos tiempos— 
de la defensa nacional. Manzane- 
que destaca el valor de los nuevos 
medios de combate: avión, sumer- 
gible y gases para pasar a pro- 
pugnar que ”.. sin ánimo de 
aumentar el porcentaje del presu- 
puesto dedicado a Delensa, ya que 
es excesivo” los recursos militares 
se inviertan más eficientemente. 
(Esta idea de una mejor distribu- 
ción de recursos de acuerdo con 
una nueva estrategia predominan- 
temente aérea, fue una de las 
constantes de su pensamiento). 
Manzaneque hace un estudio pros- 
pectivo del carácter de la guerra 
futura haciendo bueno el dicho de 
Douhet "La victoria sonríe a quie- 
nes anticipan los cambios en el 
carácter de la guerra futura”. Para 
entonces las ideas de Douhet, en 
su más pura forma, habían Uno 
nado la mente de algunos de 
nuestros aviadores y estos comen- 
zaban, ya en 1930, a hacerlas 
públicas. 

En 1931 (con una nota editorial 
en la que se advierte al lector que 
empezó a imprimirse antes de los 
sucesos de Cuatro Vientos de 
diciembre de 1930) aparece la que 
puede considerarse la primera y 


más importante obra de pensa- 


miento aéreo en España: “El Domi- 
nio del Aire y la Defensa Nacio- 
nal”. Manzaneque comenzaba su 
obra con una semblanza de Dou- 
het, ”..creador de una nueva doc- 
trina de guerra, que suscitó vigo- 
rosa polémica, de cuyas ense- 
nanzas somos devotos y de cuyas 
cualidades espirituales y altura de 
pensamiento somos fervientes ado- 
radores”. Tras reconocer que había 
utilizado en esta obra abundante- 
mente sus materiales, continuaba: 
“La doctrina de Douhet puede 
discutirse, puede admitirse en 
mayor o menor grado, lo que no 
puede ser es desconocerla, darse 
por no enterados; eso sería imbé- 
cil y constituiría un crimen de lesa 
patria en quienes tienen a su 
cargo el mantenimiento de la 
defensa nacional”. 

En abril de 1932 aparece el 
primer número de la Revista Aero- 
náutica publicada por los orga- 
nismos aeronáuticos oficiales de 
la República Española (Jefatura 
de Aviación, Dirección de Aero- 
náutica Naval y Dirección de Avia- 
ción Civil) aunque la dirección, 
redacción y administración corres- 
pondía a la primera de ellas. 

Como plato fuerte de este primer 
número de Revista de Aeronáutica 
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aparecia un artículo de Manzane- 
que titulado “Bases de nuestra 
política militar”. Manzaneque, 
ahora comandante de Aviación, 
tomando como base un discurso 
de Azaña del 2 de diciembre de 
1931 sobre la necesidad de esta- 
blecer una nueva política militar, 
hace una crítica de la anterior en 
la que decía: “existió una nefasta 
falta de equilibrio y ponderación 
de las fuerzas militares como 
arrastre morboso de nuestras gue- 
rras civiles”, añadiendo que, por 
falta de una escuadra perdimos 
un imperio colonial. Para el autor, 
en aquellas fechas, sin colonias, 
ya no era necesaria la escuadra de 
superficie. Dada la situación de la 
época, Manzaneque sólo vislum- 
bra como posible la participación 
como aliado de uno de los bloques 
en un conflicto global aportando 
sólo el esfuerzo estipulado y, en 
cualquier caso, habría de sentarse 
como misión fundamental el man- 
tenimiento de la integridad terri- 
torial. Proponía una fuerza terres- 
tre reducida para el cierre de los 
Pirineos; efectuado esto sólo que- 
daría la posibilidad de que una 
flota enemiga pudiese acercarse a 
nuestras costas y desembarcar; 
para oponerse a ello pensaba que 
la solución más eficiente era una 
potente Armada Aérea y submari- 
nos, ya que consideraba a los 
buques de superficie obsoletos y 
destinados al sacrificio. En este 
orden de cosas, las islas, espe- 
cialmente las Baleares eran los 
puntos capitales de nuestra defen- 
sa. Con ello se sentaba el pilar 
primordial en torno al que iba a 
girar la polémica de la política de 





Francisco Fernández-Longoria, entonces 
comandante de Aviación y director de la 
Revista de Aeronáutica y que luego desem- 
penaría durante una larga etapa el cargo de 
Jefe de Estado Mayor del Aire, fue uno de 
los principales protagonistas de la polémica 
de los años treinta entre marinos y aviadores. 


defensa de los años 30 y la estruc- 
tura de la fuerza militar necesa- 
ria. A este respecto Manzaneque 
sentaba otros criterios también 
hoy en día de actualidad, por 
ejemplo, la necesidad de huir de 
reducciones a escala que llevasen 
a ser ineficaz en todo, condicio- 
nando por el contrario la propor- 
ción de fuerzas a la situación 
político-militar de la época. 

En agosto del 32, Manzaneque 
que, como hemos visto ya, había 
tratado el tema de las bases de 
nuestra política militar funda- 
mentada en una política general 
de no agresión, incluso de neutra- 
lidad activa si fuese posible, trata 
de establecer los fundamentos de 
empleo de la aviación militar espa- 
nola en este marco de referencia. 
Consecuentemente con su pen- 
samiento, el orden de prioridad en 
las misiones de la Aeronáutica 
militar es para el autor: 


— Acción ofensiva sobre el país 
enemigo (objetivos políticos y mili- 
tares, centros de población e indus- 
triales, fuerza y bases aéreas, nava- 
les y militares) para abortar en 
origen los propósitos agresores o 
dificultar su movilización. 

— Precaver y en lo posible dis- 
minuir la acción de las fuerzas 
aéreas enemigas sobre territorio 
nacional. 

— Cooperación con las fuerzas 
de superficie. 


1932. Se inicia la polémica 
entre aviadores y marinos 


Un artículo titulado “Con miras 
a la orgánica aeronáutica nacio- 
nal. El tercer frente” escrito por el 
capitán de navío Pedro M*? Car- 
dona y publicado en la Revista 
General de Marina (septiembre de 
1932), en el que —con motivo de 
comentar la reorganización pro- 
puesta por Azaña— se atacaba a 
la aviación en general y a la 
acción aérea independiente en 
particular, parece ser uno de los 
orígenes de la polémica que duran- 
te tres años sostuvieron aviadores 
y marinos. El entonces coman- 
dante de Aviación Francisco Fer- 
nández-Longoria González, replicó 
con otro artículo titulado “Los 
eternos aerófobos”, publicado en 
la Revista de Aeronáutica (Octu- 
bre 1932), Cardona sólo admitía 
dos estrategias capaces de alcan- 
zar la decisión en una guerra: la 
terrestre (ocupación) y la naval 
(bloqueo). Longoria por el contra- 
rio defendía la tesis de que en un 
país como España una Marina 
siempre inferior a la de las gran- 
des potencias sería incapaz de 
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hacerse a la mar, mientras que el 
avión, conservaría en todo momento 
la capacidad de infligir unos daños al 
enemigo que le disuadiesen de 
cualquier aventura, dado el coste 
desproporcionado a pagar, y po- 
dría —al mismo tiempo— amorti- 
guar los perjuicios que la acción 
ofensiva enemiga pudiese ocasio- 
nar a la población y a la economía 
propias. Un mes más tarde Lon- 
goria volvía a insistir en la defensa 
de la eficacia de la acción aérea 
independiente, esta vez saliendo 
al paso de dos artículos de Martí- 
nez Campos publicados en la 
Revista de Estudios Militares 
(mayo y septiembre de 1932). 


El pensamiento del 
Comandante Pastor 


El 12 de noviembre de 1932 el 
comandante Angel Pastor, Jefe de 
la Aviación Militar, pronunció —en 
presencia de Azaña— una confe- 
rencia en la Escuela Superior de 
Guerra titulada “El factor aéreo 
en la guerra futura” en la que se 
mostró fuertemente influido por 
las ideas de Douhet y sostenía la 
tesis de que, si bien “la guerra era 
indiscutiblemente única” en el 
sentido de que todas las fuerzas 
de la nación (militares y civiles) se 
habían de aunar para alcanzar el 
triunfo, “la Aviación podía llevar a 
cabo operaciones, con indepen- 
dencia absoluta, en el momento 
oportuno”. Y añadía: "Douhet ha lle- 
gado a hacerse popular en los 
medios aéreos cuando la potencia 
de los aviones ha llegado a ser la 
que corresponde a sus teorías y a 
una manera de pensar en relación 
con la fuerza”. Aguda percepción 
para la época, pues ya sabemos 
que las ideas de Douhet sólo pudie- 
ron hacerse realidad cuando la 





El comandante Pastor, Jefe de la Aviación 
Militar en1932, impresionó vivamente al 
Presidente del Gobierno y ministro de la 
Guerra, Manuel Azaña, al pronunciar su 
conferencia “El factor aéreo en la guerra 
futura”. 


técnica, impulsada, eso sí, por los 
seguidores de Douhet y la indus- 
tria aeronáutica, hizo posible la 
“Fortaleza Volante”, precisamente 
en estos años que comentamos. 
Merece la pena saborear en el 
Cuadro n?*. 4 la lectura de un bello 
párrafo descriptivo de las diferen- 
cias entre la guerra en el aire y en 
la superficie. 


Continúa la polémica 


En enero de 1933 un teniente 
de navío, Antonio Alvarez Ossorio, 
escribe un artículo titulado "Arma- 
da Aérea y Aviaciones auxiliares” 
en el que pese a considerar, en 
principio, adecuada la constitu- 
ción de una Armada Aérea, sos- 
tiene que sólo se debiera atender 
a su creación en los países con 
escasos recursos, cuando las Avia- 


CUADRO 4 


DE LA CONFERENCIA DEL JEFE DE LA AVIACION MILITAR 
PRONUNCIADA EN LA ESCUELA SUPERIOR DE GUERRA 
(12 de noviembre de 1932) 


“En resumen digo que existe una guerra aérea cuya característica principal 
es su acción fulminante. Así como en la guerra terrestre el ejército ocupa el 
territorio enemigo poco a poco, causándole un efecto lento, como una 
enfermedad que vaya royendo el cuerpo de la nación, y al restarle territorio le 
resta medios de vida y acaba con su moral; y la Marina, ..., obra de manera 
más lenta aún, llegando a producir, por bloqueo, la anemia del país y el ago- 
tamiento de sus fuerzas de resistencia; la Aviación tiende a resolver la guerra 
de una manera rápida y brusca: es el accidente, es la acción violenta que en 
un momento dado produce un colapso que suspende la vida de la nación y la 


entrega al enemigo. 


No hay más remedio, para sustraerse a estos efectos catastróficos, que ser 
capaz de producirlos también y de oponerse a la acción enemiga, y para ello 
hay que dedicar a la Aviación y a la defensa antiaérea la atención y los 


medios necesarios.” 
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ciones auxiliares quedasen aten- 
didas ”.. esto es cuando no se 
corra el riesgo de que la Aviación 
independiente absorba por falta de 
presupuesto a las Aviaciones auxi- 
liares”. En esto reside la peligro- 
sidad de una campaña destinada 
a cercenar toda posibilidad de 
aviación independiente ya que 
Ossorio' aprovecha una cita de 
Douhet para decir: ”... los campos 
de operaciones terrestre y naval 
han pasado a ser aeroterrestres y 
aeronavales y necesitan, pues, des- 
tacar elementos suyos al aire para 
auxiliarse de esta nueva arma, 
pero entienden que no se trata de 
operaciones aéreas “propiamente 
dichas sino terrestres y navales... 
Por tanto, para Ejército y Marina 
la Aviación sólo constituye una 
especialidad, bien que de gran 
importancia y que requiere un 
espíritu especial”. Y para rematar 
este su pensamiento básico en un 
posterior artículo de contestación 
a otro de Martínez Merino (enton- 
ces capitán de Aviación), viene a 
decir: ”... para justificar las nece- 
sidades de la Armada Aérea hay 
da probar que fuera del alcance 

e los Ejércitos de superficie exis- 
ten objetivos que se pueden al- 
canzar con medios aéreos y que la 
acción sobre ellos constituiria un 
factor decisivo e importante en la 
solución de la guerra... Si com- 
probamos que la acción aérea 
precisa, ha de ser ejercida premi- 
nentemente en el mar o en el 
campo de batalla militar, queda 
desautorizada automáticamente la 
idea del Ejército Aéreo”. (Armada 
provenia del término italiano Ar- 
mata equivalente a Ejército). 


No podemos extendernos en 
comentarios, que dejamos al lec- 
tor, pero sí queremos decir que la 
defensa de una aviación indepen- 
diente que Longoria, Martínez Me- 
rino y Manzaneque hicieron, me- 
rece figurar en los anales de 
nuestra historia aeronáutica por 
constituir el fruto quizás más 
maduro del pensamiento aéreo 
español. Longoria, razonaba que 
si a un marino se le educaba para 
combatir en la mar y al militar en 
tierra, el aviador no podía ser un 
híbrido militar-aviador o marino- 


aviador, sino aviador puro, avia- 


dor cien por cien y ello justificaba 

ue en Inglaterra e Italia los avia- 

ores se formasen en Cranwell y 
Caserta respectivamente. La expo- 
sición sobre las nuevas dimensio- 
nes que la aparición del avión 
había introducido en el fenómeno 
de la guerra merece ser reprodu- 
cida en el Cuadro 5. 


La actualidad, aquí y ahora, de 
las tesis de Longoria corren pare- 
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CUADRO 5 


DE “PRECISANDO ALGUNOS CONCEPTOS” 
(Art.2 de Longoria publicado en Revista de Aeronáutica, marzo 1933) 


“Además de la misión propia de la Aviación de cooperación con la Marina 
acabada de enumerar, figura en el artículo que examinamos algunas otras 
cuyo carácter no ha sido a mi juicio exactamente apreciado (caza, torpederos, 


etc.) probablemente a causa de que al hablarse allí de Aviación naval —¿por 


qué se habrá generalizado tanto esta expresión que resulta tan impropia 
como lo sería decir Marina terrestre?— se presentan sus misiones como si 
fueran principal y casi exclusivamente marítimas, llegando incluso a querer 
identificarlas con las que realiza la marina, cuando en último término lo que 
califica una acción de guerra es precisamente el medio con que se ejecuta y 
no el objeto que persigue, puesto que en realidad este objeto es único: ganar 
la guerra, esto es, imponer la voluntad propia al adversario utilizando para 
ello todos los procedimientos que se tengan a mano. Y así como cualquier 
misión que se realice por medio de la escuadra, empleando los buques de 
guerra, será una misión naval, todo lo que se efectúe por medio de aeropla- 
nos será una misión de la Aviación, una misión aérea, sin que pueda cambiar 
ese carácter la circunstancia de que sea empleada en beneficio o en apoyo 
de las fuerzas de superficie... La actuación de los cazas, es siempre una 
acción exclusivamente aérea y constituye una de las misiones más caracteris- 


ticas de la Aviación, que es impedir, por medio del combate aéreo, que los ' 


aviones enemigos lleven a cabo sus propósitos. A la Aviación de caza —como 
a toda Aviación— le es igual que por debajo de ella exista tierra o mar, 
porque se mueve en el aire, pues es su propio elemento, y no cambia su doc- 
trina, sus medios de acción ni sus procedimientos de combate por volar 
sobre uno u otro de aquellos elementos”. 








El avión B-17, la "fortaleza volante”, materializó prácticamente el bombardeo preconizado 
por Douhet para la "Armada Aérea”, la aviación independiente. 


jas con su idea de lo “absurdo de 
separar a un militar o a un 
marino de su actividad natural 
para dedicarle a otra distinta que 
nada tiene en común con su pro- 
fesión ni con el ambiente en que 
se ha educado y desarrollado”. 

En mayo, Martínez Merino prin- 
cipal aludido en el artículo de 
Alvarez Ossorio replica a su vez 
defendiendo una aviación sin ape- 
llidos ya que “serán las misiones 
a cumplir las que diferenciarán 
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una aviación de cooperación naval 
de una de cooperación terrestre o 
de la Armada Aérea, pero no el ma- 
terial de que dispongan que a 
veces podrá y deberá ser el mismo 
(flexibilidad). La apreciación de 
que la Armada Aérea sólo puede 
servir para operar en el interior 
del país enemigo y no en el mar 
puede ser hija de un rasgo de 
celos o de una susceptibilidad 
profesional de marino. La Armada 
Aérea como potente masa de Avia- 


ción, se empleará allí donde el 
Alto Mando lo crea preciso... de 
nínguna manera puede estar limi- 
tado su empleo, ni el material que 
adopte, por las jurisdicciones de 
Ejército o Marina.” "La destrucción 
de una escuadra en la mar, es un 
objetivo tan esencialmente aéreo, 
como naval sea el destruir por 
bombardeo desde los barcos una 
base o plaza marítima,” decía. 


La aportación del comandante 
Spencer 


“Comentarios” es el título de 
dos artículos del comandante de 
Aviación Alejandro G. Spencer en 
los que analizaba lúcidamente la 
serie de tópicos que bullían en 
torno a la nueva arma, siendo la 
idea de mayor interés la de que el 
dominio del aire se logra con la 
batalla aérea (para Spencer sólo el 
combate en el aire, y no “destru- 
yendo los nidos” como propug- 
naba Douhet). Consecuencia de 
ello era su convencimiento de la 
necesidad de desarrollar los cazas 
de gran autonomía para escolta 
de los bombarderos. En esto Spen- 
cer va incluso más allá que Chen- 
nault, su contemporáneo, profeti- 
zando la aparición al final de la Il 
GM de los que se demostrarían 
como imprescindibles cazas de 
escolta de gran alcance, los P-51 
después de la amarga experiencia 
del “viernes negro” (bombardeo de 
Schweinfurt por las fuerzas volan- 
tes de día y sin escolta de caza). 


La defensa de Baleares. 
La polémica entre aviadores y 
os alcanza su máximo vigor 


En 1935 la polémica entre los 
aviadores que luchaban por la 
independencia de la nueva arma y 
los marinos que trataban de impe- 
dirlo alcanza temperaturas eleva- 
das y trasciende a la prensa dia- 
ria. Por su gran interés doctrinal 
merece ser estudiada en profun- 
didad por todo aviador, de manera 
que aunque no podamos en el 
corto espacio de estas páginas 
exponerla en toda su extensión, 
nos permitimos extractarla en lo 
que consideramos fueron sus 
ideas clave. 

Conocemos, gracias a la amabi- 
lidad del Tte. Gral. Longoria, los 
orígenes del recrudecimiento de la 
polémica: un Proyecto de Ley que 
llegó a tener entrada en las Cortes 
para la aprobación de un “Pro- 

rama Naval” y la consiguiente 
ien montada campaña de la 
Marina para sacarlo adelante. La 
justificación del programa pivo- 
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En la segunda guerra mundial, las teorías de los años veinte y treinta se verían refrendadas por las exigencias prácticas de la guerra. 


taba alrededor de la defensa de las 
Baleares y las comunicaciones 
marítimas. Longoria atacó el mis- 
mo concepto de la amenaza a este 
archipiélago en un artículo publi- 
cado en el número 7.896 de "El 
Debate”, a finales de marzo de 
1935, en el que resaltaba lo deli- 
cado de la situación internacional 
y la posibilidad de un inminente 
conflicto bélico, por lo que un 
error en el enfoque de la política 
de Defensa sería funesto. Esto es 
precisamente lo que sucedería, se- 
gún el autor, si se mantenía el 
tópico de considerar a las Baleares 
el eje del problema militar de 
España y, en consecuencia, redac- 
tar planes y asignar créditos a 
este fin *... como si, una vez ase- 
gurada su defensa, España pudie- 
ra descansar tranquila...”. No sa- 
bemos el efecto que este artículo 
pudo tener pero sí que el Proyecto 
de Ley no salió adelante. Sí fue 
sin duda clave en ”... la enconada 
pugna aeronaval de los primeros 
años treinta, que tuvimos que 
librar para que la idea de la Avia- 
ción independiente llegase a ser 
aceptada” en palabras del mismo 
Tte. General Longoria. No pode- 
mos por menos que pensar en el 
paralelismo con el actual eje Balea- 
res-Estrecho-Canarias. 


La respuesta no se hizo esperar 
por boca de Mateo Millé, quien en 


el mismo periódico, pocos días 
más tarde, escribía un artículo 
titulado “¿Marina o Aeronáutica?” 

ue empezaba con estas palabras: 
“Aunque con retraso, el “douhe- 
tismo” hace su aparición en Espa- 
ña, y no se tiene en cuenta, al glo- 
sar sus teorías, que nació en un 
momento dado, como arma polí- 
tica y no como doctrina de guerra 
eficaz. El —douhetismo'— —o teo- 
ría de la Aeronáutica como arma 
universal— no resiste un examen 
desapasionado de sus posibilida- 
des”. En definitiva Millé viene a 
decir que la aviación es ineficaz 
para atacar una flota, sin entrar 
en el fondo de la argumentación 
de Longoria que trataba el pro- 
blema al nivel de la Defensa 
Nacional en su conjunto. El 1 de 
abril “El Debate” publicaría otro 
artículo denominado “La Aviación 
naval, prolongación y refuerzo de 
la flota” de Luis de Castro y Ariza- 
run, quien abunda en la tesis de 
la ineficacia de bombardeo aéreo 
haciéndola extensiva a cualquier 
objetivo. 

Tres días más tarde (núm. 7909) 
Longoria vuelve a escribir un 
largo artículo en "El Debate” titu- 
lado “Necesitamos Aviación”, don- 
de se lamenta de que “escritores 
de admirable talento y envidiable 
cultura..., desvien la atención pú- 
blica del verdadero peligro que la 
guerra aérea representa para Es- 
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paña y la lleven, al hablarle de 
Aviación, a cuestiones de segundo 
orden. A España le interesa mucho 
más saber si la Aviación puede o 
no puede arrasar Madrid o Barce- 
lona, que si puede o no puede 
hundir un acorazado. Aparte que 
sobre este último punto todo el 
mundo está conforme en que 
puede hundirlo” (Millé había inten- 
tado descalificar en su artículo las 
pruebas norteamericanas e ingle- 
sas de los años 20 y 30). Longoria 
ponía en guardia contra cualquier 
propósito el alcanzar el dominio 
del mar con medios navales frente 
a una flota potente y decía: “Si 
Inglaterra estuviera frente a nos- 
otros, no nos bastaría la alianza 
de todos los paises de Europa 
para disputarle el dominio del 
mar, con elementos navales”. Y 
terminaba: “La Aviación, por aña- 
didura, es hoy el arma que más 
puede contribuir a preservar a 
una nación de agresiones de otras 
potencias. La seguridad de que los 
ataques aéreos con que se res- 
pondería a esa agresión habrian de 
causar, inevitablemente, grandes 
daños, que no pueden calcularse 
ni preverse de antemano, en toda 
la economía del agresor, será un 
gran freno para cualquier propó- 
sito de atentar a la integridad 
territorial o a la libertad de deter- 
minación de un país. Para nos- 
otros la presión de una aviación 
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Tres momentos de la misma explosión de una bomba de 465 kilogramos, en el acorazado 
Virginia. El buque se hundió en pocos minutos a consecuencia de esta bomba, que hizo 
impacto directo, y de otras que cayeron en el agua en sus inmediaciones. 


adecuada... garantizaría... que los 
propósitos de neutralidad de Es- 
paña en el caso de una nueva 
conflagración europea, serían res- 
petados por todos los beligeran- 
tes”. 
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El 11 de abril de 1935 es Kinde- 
lán quien tercia en el debate con 
un artículo en el mismo periódico 
titulado "Charlas aéreas (Peligroso 
tópico)” en el que sale al paso de 
aquellos que atribuyen a “la rutina 


de una formación aérea” lo reso- 
lutivo del arma aérea. Kindelán 
considera llegado el momento de 
salir al paso de la “circulación 
impune de este tópico” defen- 
diendo que no sólo contribuye al 
triunío de Ejército y Marina sino 
también puede obtenerlo por sí 
sola, para lo cual recuerda que: 
“En los combates se busca vencer: 
en la guerra, una paz victoriosa 
por aniquilamiento moral y mate- 
rial del adversario. En táctica 
—dice Clausewitz—, el objetivo es 
la victoria; en estrategia, la paz. 
Un intenso bombardeo podría ani- 
quilar la resistencia moral del 
enemigo, obligándole a aceptar la 
paz del rendido”. Reconoce tam- 
bién que la Aviación no siempre 
actúa como arma resolutiva inde- 
pendiente. “Hay otros en los que 
siendo también resolutiva, requie- 
re para completar su obra la 
cooperación del Ejército o de la 
Marina —como elementos auxilia- 
res—". Idea matriz clave en la 
mente de cualquier aviador mili- 
tar, añadiríamos nosotros. Esta 
verdad, continúa diciendo lúcida- 
mente, Kindelán, no puede olvi- 
darse al redactar los planes de 
defensa. El autor termina dicien- 
do que "nuestra Aviación no exis- 
te”, por lo que “por ahora no 
puede ni debe prescindir España 
del Ejército ni de la Marina, pero 
necesita también y, digámoslo con 
entera claridad —antes que de 
uno y otra— de una fuerza aérea 
eficiente, sin la cual se perderían 
los recursos asignados a otras 
ramas de la defensa nacional”. Su 
“por ahora”, le hacía (a nuestro 
Juicio) tan douhetista como Dou- 
et. 


Cuatro días más tarde Mateo 
Millé da por terminado el debate 
con un artículo que tituló muy 
expresivamente "Punto final” en 
el que insiste en la ineficacia de 
los bombarderos y tacha de cabrio- 
las de douhetistas los artículos de 
los aviadores. Longoria publicaría 
otro artículo de contestación a 
Mateo Millé e incluso “Juan Espa- 
ñol” (Carrero Blanco) publicaría 
aún otro en el periódico “El Sol”. 


Podemos decir que en mayo del 
mismo año la disputa amaina y se 
cierra con el articulo “La acción 
aérea sobre el mar” de Longoria 
en el que clarifica el vidrioso pro- 
blema de la actuación de la avia- 
ción independiente contra objeti- 
vos navales. Están próximas las 
fechas decisivas de febrero y julio 
del 36 con las que se cierra esta 
etapa y se inicia otra en que teo- 
rías y doctrinas, nacionales Bl 
extranjeras, se pondrían a prueba. 
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nació un niño en Santiago 
de Cuba, en el seno de una 
familia de origen irlandés. Nadie 
podía predecir que iba a ser el 
creador, el organizador y el más 
esforzado paladín de la aeronáu- 
tica, durante el primer siglo de 
existencia de la Aviación española. 
Cierto que otra cosa hubiera 
sido milagro, ya que, por aquél 
entonces corrían los tiempos del: 
“Si Dios hubiera querido que el 
id volara le habría dotado de 
as”. 


Es más. Cuando ese niño creció, 
e ingresó como cadete en la Acade- 
mia de Ingenieros Militares de 
Guadalajara, con el nombre de 
Alfredo Kindelán Duany, una de 
las cosas que le demostraron con 
una, al parecer, convincente, aun- 
que un tanto intrincada argumen- 
tación, fue la imposibilidad del 
vuelo mecánico, de acuerdo con lo 
que denominaban “el círculo vi- 
cioso de la aerodinámica”. 


Esta prestigiosa Academia, sin 
embargo, no lo fue tanto como 
para torcer el rumbo del destino y 
el vuelo mecánico fue hecho reali- 
dad por los hermanos Wright, en 
las dunas de Kitty Hawk y, poco' 
más tarde, lo materializaba en 
España, Kindelán, de forma metó- 
dica y sistemática. 


E L 13 de marzo de 1879 


El año 1898 —aciago para todos 
los españoles— lo fue doblemente 
para la familia Kindelán que que- 
dó totalmente arruinada tras la 
guerra de España con los Estados 
Unidos. 


Podríamos decir que Alfredo Kin- 
delán fue un producto típico de la 
que se ha dado en llamar "Genera- 
ción del 98”. Pero de la fracción 
positiva de esa heterogénea gene- 
ración. 


El padre de Kindelán, que era 
ingeniero militar fue trasladado a 
la España peninsular. En 1899, 
Kindelán hijo, obtiene el grado de 
teniente y, en 1901, el destino le 
deparó el gran privilegio de cono- 
cer al Comandante Vives. Un cata- 
lán de una actividad infatigable, 
con quien habría de compene- 
trarse a la perfección. Entre am- 
bos crearon la aerostación en 
España y, más tarde, hicieron 
nacer a nuestra aviación. 


Efectuó Kindelán más de cua- 
renta ascensiones en globo libre y 
demostró, su valía al quedar en 3* 
y 4% lugar en sus dos únicas 
actuaciones en la copa Gordon 
Bennett, en la que participaban 
los mejores aerosteros europeos. 
Obtuvo el título de Piloto de 
Esférico de primera categoría. Con- 
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siguió que Vives pusiera a dispo- 
sición del inventor Leonardo To- 
rres Quevedo los talleres del Par- 
que de Aerostación y colaboró con 
este sabio ingeniero en la cons- 
trucción del dirigible ESPANA, a 
cuyos mandos efectuó los vuelos 
de prueba. Se le concedió el título 
de Piloto de Primera de Dirigible. 


En estos días de su juventud 
participó Kindelán, en cierto 
modo, del espíritu aventurero que 
prevaleció en los albores de la 
aeronáutica, pero con la particu- 
laridad de que siempre supo hacer 
abstracción entre el aspecto depor- 
tivo y el aspecto militar de la 
misma, salvo en esa zona, de 
amplitud incierta en que ambos 
aspectos se solapan, y en ambos se 
entregó con el mismo fervor y 
dedicación. 


Colaboró en la creación del Real 
Aero Club de España y llegó a ser 
Presidente de este organismo que 
tanto habría de hacer por la 
aviación deportiva y el fomento de 
las vocaciones aeronáuticas. 


En 1907, en el transcurso de 


una competición aerostática que 


tenía lugar en Valencia, se desató 
una fuerte tormenta que forzó a 
descender a tierra a los globos 
participantes. A todos, menos uno. 
Kindelán, en el globo “María Te- 
resa” se resistió a abandonar la 
ascensión y trató de alcanzar 
Ibiza con su aerostato, pero los 
globos libres de aquéllos tiempos 
eran unos ingenios tan estúpidos 


como los que vuelan en los nues- * 


tros, ya que solo se dirijen hacia 
donde quiera llevarles el viento. El 
María Teresa cayó al mar y Kinde- 
lán permaneció 24 horas en el 
agua. Seis de ellas nadando, desde 
que se le hundió la barquilla, 
hasta que milagrosamente le res- 
cató, en plena noche, el buque 
inglés “West Point”, cuando ya 
estaba al límite de sus fuerzas. 

En 1910, el Ministro de la 
Guerra, envió a Vives y a Kindelán 
a Francia, Gran Bretaña, Alemania 
e Italia, para que hicieran un 
estudio detallado de la técnica de 
los dirigibles y aeroplanos con el 
fin de esclarecer si tenían alguna 
aplicación militar. 

Vives y Kindelán visitaron la 
escuela de pilotos que tenían, en 
Pau, los hermanos Wright, donde 
dieron un vuelo en su avión y 
Kindelán redactó un Informe com- 
pleto con todo lo preciso para 
instalar una escuela de pilotos en 
España, sin olvidar los diferentes 
aspectos de la infraestructura, 
profesorado, material, etc... 

Como consecuencia de estos 
estudios, se compraron, a princi- 
pios de 1911, unos terrenos, que 
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pasaron a ser 

ll el aérodromo 
militar de 
Cuatro 
ln. Vientos 
y” y seor- 

ganizó 

| un curso 

de pilotos (*), 

en el que los. 
instructores fue- 

ron, en ese primer 

- año, franceses. Los pi- 
lotos españoles que ter- 
E ( minaron el curso con el 
di máximo aprovechamiento 


y - ()Fueron los compañeros de Kindelán, 


»-como alumnos pilotos: Ortiz Echague, 
Barrón, Arrillaga y Emilio Herrera. 
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En la fiesta aerostática celebrada el día 15 de diciembre de 
1907, el globo “Jipaeto”, propiedad del duque de Medinaceli 





pasaron, a su vez, a ser profesores 
de vuelo utilizando el avión bipla- 
no Henry Farman y los mono- 
planos Bristol Prier y Nieuport. 
Kindelán obtuvo, el 31 de julio, el 
título n? 1, en España, de piloto 
militar de aeroplano y se le nom- 
bro “Oficial encargado” del aero- 
dromo de Cuatro Vientos. ! 


Por aquéllos días nos descubre 


una nueva e importante faceta de 


- su personalidad, que ya no habría 
de abandonarle el resto de su 
vida: la de escritor y tratadista. 

Su primer libro: “Dirigibles y 
- aeroplanos” fue de carácter técni- 
. CO, pero su obra literaria no se 
. circunscribe a temas específicos 
de su profesión, tales como la 
aplicación de las ciencias y las 
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sale al paso de quienes pudieran 
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artes a la aeronáutica, o. el. e 
bélico, en general y el Arte Militar 


Aéreo, en particular, sino que se. - 


extendió a otras áreas como la de 
la filosofía y la política, de la que 
están profundamente .impregna- 
das sus Obras. - 000 3“ 

El propio Kindelán,-en el: pró- 


considerar atrévido al que tratara 
temas tan: complejos, sin estar 
calificado para. éllo, por no osten- 
tar un cargo, o poseer. una larg 


O 
va 


a 
preparación profesional, .acórde 


con estas materias y lo. hace con 


efectividad, al copiar literalmente 


Por el hecho de que escriba sobre 
política, se me podría preguntar si 
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AO 


DS 
e A 


Arte 





- len francés) las siguientes pala- 
- bras de Juan Jacobo. Rousseau: -. 


-.lador. Mi respuesta es: no. 


sobre temas militares y 











razón por. la que "escribo. 
política. Si. yo | 
legislador. no. perdería “el: tiempo 
diciendo lo que hay que hacer. Lo 


La extensa erudición de Kinde-. 


o de su libro “Clima de Guerra” lán le hizo encontrar una cita tan 
oportuna e a Desdeluego 


tenía donde elegir, pues raro es el 
intelectual que no esté convencido 


de que, para enjuiciar un asunto - 


con clarividencia, lo imprescindi- 


ble no es la profesionalidad, sino 


la inteligencia, y también abun- 
dan, quienes, como Kindelán, lo 
demuestran con sus obras. 

Por supuesto, que el núcleo 
fundamental. de sus libros versa 
| el con- 
- + junto de todos ellos podría de- 
cirse que esboza un verda- 

dero tratado de polemo- 

e. JOgía, realmente 

E «notable 
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para la fecha en que se escribió. 
Lo que, probablemente, le indujo a 
profundizar en consideraciones filo- 
sóficas, políticas e, incluso teoló- 
gicas, fue su gran sinceridad que, 
en ocasiones adoptaba un aire de 
ingenuidad que —no por calcu- 
lada— dejaba de prestar un singu- 


. lar encanto a sus escritos. 


La sinceridad y la buena fe fue- 
ron los principios básicos en los 
que intentó, en todo momento 
enmarcar su vida. No solo su obra 
literaría El seguir a rajatabla el 
precepto shakesperiano de ser fiel 
a sí mismo, y poner, por encima 
de toda otra consideración, el 
amor a la verdad y la coherencia 
entre sus convicciones y su con- 
ducta, aunque esto último habría 
de acarrearle no pocas tribula- 
ciones. 

En su libro titulado “Cuatro no- 
vias inglesas”, en el que trata 
sobre las parejas: Alfonso VII 
Leonor de Inglaterra; Enrique el 
Doliente-Catalina de Lancaster: 
Felipe I-María Tudor y Alfonso 
XIll Victoria Eugenia, reconoce 
que se ha visto preciso a: “armo- 
nizar dos antagonismos: el afecto 
sincero hacia una Real pareja, a la 
que venero, y el respeto hacia otra 
soberana a quien jamás fue infiel 
el autor de este libro: La Verdad”. 

Estas palabras proporcionan, a 
nuestro entender, la clave para 
comprender la trayectoria militar, 
aeronáutica y social de Alfredo 
Kindelán Duany. 

Pero, con estas disquisiciones, 
hemos abandonado el hilo crono- 
lógico de la vida de nuestro per- 
sonaje y se da el caso de que, 
mientras especulábamos con ellas, 
han transcurrido dos años; lapso 
sobre el que llamaremos, más ade- 
lante, la atención de nuestros 
lectores. 

Habíamos dejado al capitán Kin- 
delán, en el año 1911, al mando 
del campo de aviación de Cuatro 
Vientos y nos encontramos ahora 
en febrero de 1913, cuando un 
Real Decreto crea el Servicio de 
Aeronáutica Militar, compuesto 
por las dos ramas de Aviación y 
Aerostación y la superioridad or- 
dena a Kindelán que prepare, con 
urgencia, una escuadrilla que 
marche a Marruecos para apoyar 
las operaciones del General Ma- 
rina. 

Kindelán compró inmediata- 
mente varios Maurice Farman, 
MF-7 biplanos, que tenían la 
hélice propulsora detrás del pues- 
to de pilotaje y el timón de pro- 
fundidad, en cambio, delante, al 
estilo de los modernos “canard”; 
adquirió, también la nueva ver- 
sión del monoplano Nieuport, con 
80 HP, en lugar de los 50 de la 
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versión primitiva y seis biplanos 
austriacos Lohner Pfeilflieger, y 
con este material marchó a la 
Guerra de Africa y recabó, para sí 
mismo, el mando de la Primera 
Escuadrilla. 

El 17 de diciembre, dos aviones 
de su escuadrilla efectúan una 
Operación de bombardeo aéreo 
contra Ben Karrix, cerca de Te- 
tuán, que fue, sin duda, la pri- 


- mera de este tipo en la historia de 


la Humanidad, pues, si bien es 
cierto que alemanes e italianos 
habían utilizado con anterioridad, 
el avión, en acciones de guerra, 
éstas fueron, únicamente, de reco- 
nocimiento aéreo. 

Asombra, por tanto, la vitalidad 
de esta recién creada aviación 
española que es capaz de pasar, 
en el corto período de dos años, 
de efectuar el primer curso ele- 
mental con cinco alumnos y tres 
aeroplanos, a poner en servicio 
operativo una escuadrilla militar, 
cuya efectividad y brillantez, en 
misiones de combate real, queda- 
ron reflejadas en las continuas 
citaciones, en la Orden General, 
de los pilotos de la escuadrilla 
Capitán Kindelán. 

De regreso, éste, a la Península, 
puso a prueba, de nuevo, sus 
dotes de organizador. Gestionó 
con la casa HISPANO, la construc- 
ción de motores de aviación; patro- 
cinó y respaldó a Barrón en la 


fabricación de aviones; y, más ade- 


lante, creó una escuela de carácter 
civil, en Getafe, la dotó de talleres 
y atendió a la formación de mecá- 
nicos y especialistas de aviación. 

Al ascender a Comandante, en 
1918 se le destinó a la Sección 
Aeronáutica del Ministerio de la 
Guerra y, en 1921, se le nombró 
Director y profesor de la Escuela 
de Ametralladores-bombarderos, 
de los Alcázares. 

En 1922 le envían nuevamente 
a Marruecos, como Jefe de todas 
las fuerzas aéreas, e Inspector de 
los Servicios de Aeronáutica y 
ésto le proporciona la satisfacción 
de volver a reunirse con su anti- 
guo superior, el ya general Vives 
que ostenta el cargo de Coman- 
dante General de Melilla. 

Es curioso que no se nos diera 
a estudiar, en las escuelas de 
aviación o en la Academia del 
Aire, ni veamos glosada, en parte 
alguna, la labor que desarrolló 
Kindelán desde el Puesto de Man- 
do de Tauima. Y lo calificamos, 
cuando menos, de curioso, por lo 
que el lector juzgará, a conti- 
nuación. 

Abrimos la Historia de la Aero- 
náutica de Gomá y leemos, con 
estupor, lo siguiente: “Creía Kin- 
delán que la cooperación de la 





Aviación con el Ejército, conti- 
nuamente dedicada a actuar en el 
campo táctico, sobre trincheras y 
fortificaciones del frente, habría 
de ser de menor utilidad y rendi- 
miento, para el fin general de la 
campaña, que aquellas otras misio- 
nes independientes, estratégicas y 
políticas, para las cuales está 
facultada, en concepto amplio y 
decisivo, si los servicios se llevan 
a cabo con la magnitud y conti- 
nuidad necesarias a tal fin” (*). 

Esto lo sustentaba Kindelán 
¡Veinte años antes de la encarni- 
zada polémica en que tan maltra- 
tado fueran Billy Mitchell por 
defender la misma idea y 65 años 
antes de que la tesis contenida en 
las palabras redactadas por Gomá, 
con la tosquedad de estilo de la 
época, pasaran a convertirse en 
canon indiscutible de la Doctrina 
aérea universal! ¡ 

Mucha perspicacia y valor tuvie- 
ron que ser necesarios para pro- 
clamar esa gran verdad de la prio- 
ridad de la acción aérea estraté- 
gica, en plenos años 20, cuando la 
aviación era un mero Servicio de 
los ejércitos de superficie y la gue- 
rra del moro se libraba a golpes 
de escaramuzas tácticas, con un 
criterio achatado y bidimensional, 
bajo apenas alguna directriz estra- 
tégica de extremada simplicidad. 

Pero el que Kindelán adivinara, 
con tanta antelación, el valor deci- 
sivo de la aviación estratégica, no 
significó que desdeñara la avia- 
ción táctica, que fue con la que el 
destino y el Ministro de la Guerra 
le obligaron a operar en Africa, 
cosa que hizo con brillantez inu- 
sitada, en ese conflicto bélico en el 
que acababa de producirse la 
hecatombe de Annual. | 

Para ello, con una racionaliza- 
ción de criterios, que seguiría 
estando al día en nuestros años 
80, Kindelán comenzó por ade- 
cuar las tácticas de combate de 
sus aviones al armamento de que 
disponía que, en las primeras 
acciones, consistía en bombas lan- 
zadas a mano, con el “Error Pro- 
bable Circular” que el lector puede 
imaginar. 

Para disminuir éste, se vio obli- 
gado a programar los ataques en 
vuelo rasante; táctica que ei Man- 
do —ante las muchas bajas que 
causaba— recibió con reparos, 
que pronto se convirtieron en 
aprobación, al constatar los efec- 
tos en el enemigo. 

Por otra parte, Kindelán no se 
limitaba a redactar órdenes desde 
la fría calma de su mesa de des- 





() José Gomá Orduña: HISTORIA DE LA 
AERONAUTICA ESPAÑOLA, 1950 - Tomo !l 
- Pag. 201. 
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pacho. El 5 de julio de 1923, un 
avión BRISTOL con el Capitán 
Llorente como piloto y el Tte. 
Coronal Kindelán como observa- 
dor, bombardeó el campamento de 
Tafersit; aterrizó para repostar y 
proveerse de nuevas bombas y dio 
tres nuevas pasadas, en vuelo 
rasante, en las que el avión fue 
acribillado a balazos. En la tercera 
resultó herido de bala Kindelán, 
con gran hemorragia. Llorente hi- 
zo un aterrizaje de emergencia, a 
pocos metros de la línea del frente 
y:el avión capotó. La herida fue 
calificada de grave y Kindelán fue 
propuesto para la Laureada. 

En 1925 fue ascendido a Coro- 
nel por méritos de guerra y se le 


nombró Jefe Superior de la Aero- : 


náutica. Bajo su mando, la Avia- 
ción que él mismo creara, parti- 
cipó en los grandes raids, caracte- 
rísticos de la época, con vuelos 
tan resonantes como los de “Plus 
Ultra” y “Jesús del Gran Poder”, 
que se efectuaron bajo su perso- 
nal supervisión. 

Uno de sus mayores esfuerzos 
se concentró en lograr que la 
Aviación fuera un Arma indepen- 
diente, como el Ejército y la Mari- 
na, cosa que, con el tiempo, habría 
de conseguir. 

Hombre de acendradas convic- 
ciones monárquicas, pidió el pase 
a la Reserva, durante la República. 

La rigidez de su trayectoria rec- 
tilínea, mal podía amoldarse a los 
recovecos y zig-zags de la turbu- 
lenta España en la que le tocó 
vivir y en la que él —militar 
neto— trató sinceramente de ser 
apolítico, sin conseguirlo y ésta 
sería la causa de tanta vicisitud a 
la que se hubo de someter. 

En 1936, convencido de que 
con un Mando colegiado se pier- 
den las guerras, fue quien consi- 





Kindelán en los años en que vivió apartado 
de la Aviación Militar. 


guió que se le nombrara a Franco, 
generalísimo; pero fue, también. 
uno de quienes más tenazmente 
se opusieron a que dicho cargo 
pasara a ser vitalicio. 

Mal se podría decir que fuera 
responsable de sus propios avata- 
res, ya que su comportamiento 
respondió a una línea de pensa- 
miento indoblegable. 

En la guerra de 1936-39 fue el 
Jefe de la Aviación Nacional que 


habría de decidir la contienda, 


Diciembre de 1926. Kindelán acompañando 

a S.M. el Rey Alfonso XUI durante una visita 

que el monarca realizó a Getafe con motivo 

del primer vuelo del Breguet XIX fabricado 

por la empresa española Construcciones 
Aeronáuticas, SA 





para ver luego nombrado Ministro 
del Aire a un general de otra 
Arma y mucha menor antigúedad. 
Para que no tuviera que some- 
terse a esa subordinación, se le 
nombró Capitán General de Cata- 
luna y Baleares. 


Fue, también, Director de la 
Escuela Superior del Ejército. Se 
le nombró Académico de la Histo- 
ria: Doctor “honoris causa” de la 
Universidad de Dublin y se le 
concedió el título nobiliario de 
Marqués de Kindelán. 


El autor de estas líneas, que: 


tuvo el privilegio de tratarle per- 
sonalmente, sabe asimismo del 
altísimo nivel de su calidad hu- 
mana. Cometió errores, ¿quién 
no?, pero fueron debidos a que — 
como en el caso de Douhet y 
Mitchell— Kindelán se adelantó a 
su época y, al igual que ellos, 0só 
fijar límites de tiempo en sus 
vaticinios. No obstante, lo funda- 
mental de la Doctrina de estos 
tres grandes pensadores aeronáu- 
ticos se verá indefectiblemente 
confirmada por la realidad. 


A la vista de cuanto antecede, el 
lector habrá comprendido la causa 
de que, en un país en el que se 
derrochan resmas de papel en 
alabanza de cualquier personaji- 
llo, más o menos folklórico, O 
cualquier cabecilla de banda car- 
lista, más o menos asilvestrado, 
no exista una biografía acabada 
de Kindelán. Política aparte, qui- 
zás fuera que atesoró excesivas 
dotes en su persona y esto, en 
España, lo perdonan difícilmente 
sus contemporáneos. 


Este 75% Aniversario de la Avia- 
ción, por él creada, podría ser el 
momento de comenzar a hacerle 
justicia. M 
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El Ejército 
del Aire, 
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“El Ejército del Aire, respon- 
sable principal de la defensa 
aérea del territorio y de ejercer 
el control del espacio aéreo de 
soberanía nacional, tiene como 
misión específica el desarrollo 
de la estrategia conjunta en el 
ámbito determinado por sus 
medios y «formas propias de 
acción.” 

(Ley Orgánica n* 6/1980) 


que el Artículo 8% de la 
Constitución le asigna como 
- Componente de las Fuerzas Arma- 
das, el Ejército del Aire ha de 
estar preparado constantemente, 
tanto en tiempo de paz como de 
guerra, para evitar que un posible 
agresor penetre en nuestro espa- 
cio aéreo y amenace algún punto 
del territorio nacional. Esta pre- 
paración presupone la posesión 
de medios suficientes, en canti- 
dad y calidad, y una estructura 
orgánica adecuada para reaccio- 
- nar con la contundencia e instan- 
_ taneidad necesarias. Cumplidas 
estas condiciones, el Ejército del 
Aire se convierte en el instru- 
mento fundamental y básico de 
disuasión al servicio de la política 
del país. 
La historia de la aviación mili- 
tar, aunque espectacular, ha sido 
corta. En un espacio de muy 
pocos años, el extraordinario avan- 
ce de la tecnología aeronáutica ha 
hecho que la estructura orgánica 
de las fuerzas aéreas haya evolu- 
cionado también de manera fun- 
damental. El Servicio de Aviación 
de los primeros aparatos de hélice, 
allá por la segunda década del 
siglo, nació como una rama del 
Ejército de Tierra y con un crite- 
rio territorial planteado a su ima- 
en y semejanza. Más tarde, al 
inal de la II Guerra Mundial, 
cuando aparece el avión a reac- 
ción, con unas características de 
alcance, velocidad y capacidad de 
carga revolucionarias, las nuevas 
exigencias de tipo funcional obli- 
gan a adoptar una nueva estruc- 
tura orgánica, capaz de sacar el 
máximo rendimiento a las inmen- 
sas posibilidades que ofrecen los 
modernos sistemas de armas aé- 
reos. 

Veamos ahora qué forma orgá- 
nica presenta en la actualidad el 
Ejército del Aire español para de- 
sempeñar sus misiones de la ma- 
nera más eficaz posible y cumplir 


p ARA poder cumplir la misión 
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con la responsabilidad que la 
nación le ha encomendado. 


Comencemos por hacer notar 


que los Ejércitos, como todas las 


instituciones humanas, son orga- 
nismos vivos, en constante evolu- 
ción, que piensa, actúan y tam- 
bién necesitan alimentarse. El Ejér- 
cito del Aire, concretamente, do- 
tado de un material muy complejo, 
capaz de reaccionar con increíble 
rapidez y contundencia, constituye 
un organismo muy especial, de 
muy elevado precio, difícil de man- 
tener en perfectas condiciones de 
operatividad, pero con un rendi- 
miento extraordinario, cuando tie- 
ne que ser utilizado, si ha sido 
atendido debidamente. 


En su estructura actual, el Ejér- 
cito del Aire español está articu- 
lado de forma lógica y simple. 
Tiene un cerebro, formado por el 
Cuartel General del Aire; un cuer- 
po con diversos tentáculos dis- 
puestos a actuar, que es la Fuerza 
Aérea; un sistema nervioso que 
enlaza al cerebro con los distintos 
órganos del cuerpo, constituido 
por el Sistema de Mando, Control 
y Comunicaciones; y un sistema 
de alimentación y apoyo de todo el 
conjunto, formado por la Logística 
Aérea. | 

EL CUARTEL GENERAL DEL 
AIRE es un órgano que está a 
disposición del General Jefe del 
Estado Mayor del Aire, para auxi- 
liarse en el desempeño de sus 
misiones, asesorándole, desarro- 
llando sus directivas y vigilando 
su cumplimiento por los órganos 
subordinados. 

La FUERZA AEREA es el ins- 
trumento aéreo propiamente dicho 
con que cuenta el Ejército del Aire 
para realizar las acciones necesa- 
rias que exige el cumplimiento de 
sus misiones. En consecuencia, 
representa el Poder Aeroespacial 


de España y constituye el factor 


esencial de disuasión de la nación 
española. 

Para que la Fuerza Aérea pueda 
ejercer esta capacidad disuasoria, 
ha de disponer de los sistemas de 
armas más modernos, en conso- 
nancia indudablemente con nues- 
tra capacidad económica, pero ase- 
gurando siempre su superioridad 
respecto a las amenazas con que 
podrían verse obligados a enfren- 
tarse y las posibilidades suficien- 
tes para realizar las operaciones 
que un posible conflicto deman- 
daría. 


Se articula en cuatro grandes 
mandos aéreos: 


El Mando Aéreo de Combate 
(MACOM) que tiene la responsibi- 
lidad de llevar cabo la batalla 


aérea, mediante acciones aéreas 
tanto ofensivas como defensivas, y 
es el encargado de ejercer la eS 
lancia en el espacio aéreo español. 


El Mando Aéreo Táctico (MA- 
TAC) con la misión específica de 
llevar a cabo acciones aéreas en 
apoyo de las fuerzas del Ejército 
de Tierra y de la Armada, a los 
que debe defender de los ataques 
aéreos enemigos, reforzando y pro- 
longando las acciones de sus 
armas. 


El Mando Aéreo de Transporte 
(MATRA) encargado de efectuar el 
transporte aéreo de personal y 
material necesario para el desa- 
rrollo de las operaciones, tanto 
aéreas como de superficie, contri- 
buyendo de forma notable, lo mis- 
mo en tiempo de paz que en gue- 
rra, al aumento de la movilidad de 
las fuerzas, y proporcionando una 
gran rapidez al apoyo logístico, 
sobre todo en momentos y lugares 
inaccesibles para otros medios. 

Por último, la distancia que 
separa la Peninsula Ibérica del 
Archipiélago de las Canarias, ha 
aconsejado la creación de un Man- 
do aéreo que agrupe en uno solo 
todos los medios necesarios para 
cumplir en aquella zona geográ- 
fica las distintas misiones señala- 
das a los Mandos Aéreos de Com-- 
bate, Táctico y de Transporte. Es 
el Mando Aéreo de Canarias 
(MACAN). 


EL SISTEMA DE MANDO, CON- 
TROL Y COMUNICACIONES, per- 
mite al Ejército del Aire ejercer de 
manera segura y eficaz el mando 
y dirección de las operaciones 
aéreas, así como el control de todo 
el tránsito aéreo que tenga lugar 
en el espacio de su responsabili- 
dad. Este sistema se establece con 
carácter permanente para cubrir 
el espacio de soberanía nacional 
(Sistema de Defensa Aérea) y tam- 
bién para el control de la circula- 
ción aérea (Sistema de Control de 
la Circulación Aérea Militar). En 
situación de guerra, cuando la 
zona de operaciones queda fuera 
de la cobertura del sistema per- 
manente, se organizan unos sis- 
temas móviles para atender a las 
acciones u operaciones aéreas de 
carácter táctico; estos sistemas se 
denominan Sistemas de Control 
Aerotáctico. 

Como todo organismo vivo, el 
Ejército del Aire está sometido a 
un constante proceso de desgaste, 
tanto en tiempo de guerra como en 
tiempo de paz, pero en una situa- 
ción bélica el ritmo de ese des- 
gaste puede llegar a ser tan verti- 
pnosa que impida toda posibi- 
idad de recuperación, provocando 
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la quiebra de la organización. La 
historia militar del siglo XX ofrece 
suficientes ejemplos ilustrativos. 
Es necesario, por tanto, un 
órgano de apoyo potente y capaz 
de obtener, distribuir, administrar 
y mantener los recursos persona- 
les y materiales necesarios. Este 
órgano de apoyo, del que en 
última instancia puede depender 
toda la eficacia del Ejército del 


Aire, es la LOGISTICA AEREA. 
Está constituida por: 


El Mando de Personal (MAPER)]) 
que gestiona los recursos huma 
nos y el Mando de Material 
(MAMAT) que gestiona los recur 
sos materiales. 

Además del personal y del mate 
rial, el Ejército del Aire necesita 
disponer de terrenos, instalacio- 


nes, edificios, mobiliarios, etc. El 
organismo responsable de todo 
ello es la Dirección de Infraestruc 
tura Aérea (DINFA). 


* * x* 


Pero dejemos que sean estos 
mismos organismos los que nos 
informen a continuación de sus 
misiones, organización, medios 
con que cuentan y actividades. MW 



















PORTUGAL 


em LIMITE DE REGION AEREA 
== LIMITE DE SECTOR AEREO 
(9) JEFATURA DE REGION O ZONA 
e JEFATURA DE SECTOR 

A JEFATURA COMANDANCIA MILITAR AEREA 





respectivamente. 


REGIONES, ZONA 
Y SECTORES AEREOS 


ORGANIZACION TERRITORIAL 
B.0.D. 42-1983 
OM 25/1983 


La estructura orgánica del Ejército del Aire tiene un carácter permanente funcional pero, a efectos jurisdiccionales, 
su organización tiene necesariamente un carácter territorial. 
El Territorio nacional español está dividido en tres Regiones Aéreas cuyas Jefaturas radican en Madrid, Sevilla y 
Zaragoza, y la Zona Aérea de Canarias, con Jefatura en Las Palmas de Gran Canaria. El Mando de estas Jefaturas 
corresponde a los Generales Jefes de los Mandos Aéreos de Combate, Táctico, de Transporte y Canarias 


Estas Regiones y Zona se subdividen a su vez en Sectores Aéreos y Comandancias Aéreas. 
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Cuartel General del 
Ejercito del Aire 





L Jele del Estado Mayor del 

Aire (JEMA). como primera 

autoridad de la cadena de 
mando militar del Ejército del 
Aire, tiene una serie de atribucio 
nes, funciones y responsabilida 
des asignadas por la normativa 
legal vigente, siendo especialmente 
responsable de la máxima capaci- 
dad operativa del Ejército del Aire 
en todo momento. 

Por todo ello, requiere de una 
serie de órganos que le auxilien 
en el ejercicio de mando en las 
tres vertientes en que podemos 
sucintamente repartir sus respon 
sabilidades: la político-administra- 
tiva. la operativa y la logística. 

Este conjunto de órganos cons- 
tituyen lo que en la orgánica del 
Ejército del Aire se llama Cuartel 
General del Ejército del Aire 
(CGDEA). 


JEMA 


No es fácil clasificar a estos 
órganos en grupos que respondan 
exactamente a esas tres vertientes 
mencionadas. pues de suyo las 
responsabilidades del Jefe del Es- 
tado Mayor en el ejercicio del 
mando están interrelacionadas y 
no es posible hablar de ellas desde 
un punto de vista unitario. 

En el Cuartel General del Ejér 
cito del Aire están encuadrados 
una serie de órganos que expo 
nemos a continuación de acuerdo 
con las actividades y funciones 
que el Jefe del Estado Mayor del 
Aire ha de desarrollar para el 
mejor cumplimiento de sus respon 
sabilidades. 

Así, en principio y sin que ello 
signifique prioridad. nos encon- 
tramos con las relaciones que el 
ha de mantener con el 
Ministerio de Defensa, otros depar 
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tamentos de la Administración del 
Estado. con los cuarteles genera- 
les del Ejército de Tierra y de la 
Armada, y con el público en gene- 
ral, en este último caso bien por 
gestión directa o a través de los 
medios de comunicación social. 
Estas funciones se desarrollan 
por la Secretaría Militar del Aire 
(SMA) por medio de la sección de 
Estudios e Informes y de la Ofi 
cina de Relaciones Públicas del 
Aire. 

Continuando el recorrido por 
los órganos del CGDEA nos encon- 
tramos con la Dirección de Asun 
tos Económicos [DAE), como res- 
ponsable de asesorar al JEMA en 
materia económica y ejercer en su 
nombre la dirección técnica de la 
actividad económico-administrativa, 
la determinación de necesidades 
financieras, la gestión y control 
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EL CUARTEL GENERAL 
DEL EJERCITO DEL AIRE 





contable de los recursos presu- 
puestarios, la elaboración del Plan 
Contable. la gestión ordenadora 
de pagos y mejora del proceso de 
contratación, y la administración 
de los recursos presupuestarios 
no asignados, especificamente. a 
otros organismos del Ejército del 
Aire. 

Tenemos a continuación un gru- 
po de órganos titulados expresa- 
mente Asesorías y que realizan su 
función en el marco de sus com- 
petencias: 


La Asesoría Jurídica del Aire 
(AJA). 

La Asesoría Médica del Aire 
(AMA). 

La Asesoría de Seguridad y 
Defensa (ASD). 

La Asesoría de Ingeniería Aero- 
náutica (AIA). 

La Intervención del Aire (INA), 
además de asesorar al JEMA en 
materia económico-fiscal es el ór- 
gano responsable de ejercer la fis- 
calización económico-administra- 
tiva en el Ejército del Aire en la 
forma prevista por la Ley General 
Presupuestaria. Ejerce la delega- 
ción del Tribunal de Cuentas y la 
Notaría Militar. 

Con el fin de realizar la investi- 
gación histórica, aeronáutica y 
espacial, la difusión y divulgación 
de los conocimientos aeronáuticos 
y astronáuticos y de la historia de 
la Aviación española, asi como la 
exaltación de las más relevantes 
gestas aeronáuticas, existe un ór- 
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gano, regido por un Patronato que 
preside el JEMA, el Servicio Histó- 
rico y Cultural del Ejército del 
Aire (SHYCA). 

Al principio de esta exposición 
citábamos como especial la res- 
ponsabilidad del JEMA de alcan- 
Zar y mantener la máxima capa- 
cidad operativa del Ejército del 
Aire, dependiente de varios facto- 
res, siendo el más importante de 
ellos el humano, por lo que el per- 
feccionamiento en sú preparación 
es preocupación permanente del 
JEMA. Dejando aparte, por no ser 
objeto de este trabajo, la ineludi- 
ble preparación técnica del perso- 
nal, desarrollada en las distintas 
escuelas y unidades, vamos a 
prestar atención a la formación y 
capacitación del personal para los 
distintos escalones de mando y su 
especialización en las técnicas y 
procedimientos de los Estados 
Mayores. 

Pues bien, éstas son las funcio- 
nes desarrolladas por la Escuela 
Superior del Aire órgano depen- 
diente del JEMA y que además y a 
la vez que las anteriores, desarro- 
la las siguientes: 


Apoya al Estado Mayor del Aire 
en el estudio y difusión de la doc- 
trina aeroespacial y realiza cuan- 
tos estudios y trabajos se le enco- 
mienden. 

Mantiene estrecho contacto e 
intercambio informativo y docente 
con las demás Escuelas del Ejér- 
cito del Aire. 


LINA 





ACG_ 





Realiza y facilita el intercambio 
de conferencias, ejercicios y traba- 
jos con la Escuela Superior del 
Ejército, la Escuela de Guerra 
Naval y el CESEDEN, y dirige y 
supervisa la labor del personal del 
Ejército del Aire que actúa en 
estos Centros Superiores. 

De reciente creación y dentro de 
la Escuela Superior del Aire, es la 
Cátedra Kindelán, con el fin de 
estudiar, y difundir el pensamien- 
to aéreo español. 


Además de todos estos órganos 
anteriormente citados y que reali- 
zan sus actividades primordial- 
mente para asesorar al JEMA, hay 
en el CGDEA uno típico en todos 


_los Ejércitos y cuyo nombre, Esta- 


do Mayor, es conocido por todo el 
mundo, pero que frecuentemente 
las funciones que realiza, son ter- 
giversadas, incluso por algunos 
miembros de las FAS, en el sen- 
tido de atribuirle, erróneamente, 
la función de mando que en esen- 
cia no ejerce jamás. El Estado 
Mayor, en el caso que nos ocupa 
el Estado Mayor del Aire (EMA), es 
por naturaleza, el órgano auxiliar 
de mando y trabajo del JEMA, al 
que proporciona la documenta- 
ción necesaria, aporta los datos y 
elementos de juicio precisos para 
el fundamento de sus decisiones y 
lleva a cabo las actividades que se 
requieran para facilitar la ejecu- 
ción de cuantas órdenes, directi- 


-vas e instrucciones emita dicha 


Autoridad. 
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El EMA. bajo el mando directo 
del General Segundo Jefe del Es- 
tado Mayor (GSJEMA), quien desa- 
rrolla las funciones propias de un 
Jefe de Estado Mayor respecto al 
JEMA, resolviendo cuantos asun- 
tos éste delegue. está estructurado 
orgánicamente en cuatro DIVI- 
SIONES que agrupan funcional- 
mente las actividades de todo el 
EM. y que brevemente pasamos a 
considerar: 


División de Orgánica (DOR): 
responsable de elaborar y desarro- 
llar el Plan Orgánico del EA. 
Estudia y perfecciona continua 
mente la organización. Realiza el 
informe previo de las disposicio- 
nes de carácter general que afec- 
ten al EA en su conjunto. Lleva a 
cabo el planeamiento y regulación 
de las plantillas de personal y la 
dirección y coordinación de la 
Informática. 


División de Planes (DPL): Tiene 
la responsabilidad de elaborar y 
actualizar los planes de investiga- 
ción y desarrollo del EA, asi como 
de la definición de los programas 
que se deriven de los mismos. 


División de Operaciones (DOR): 


Es responsable de formular la 


doctrina de empleo de las Unida- 
des Aéreas. la elaboración y desa- 
rrollo de los planes generales de 
información, seguridad, operacio- 
nes, adiestramiento y telecomuni- 
caciones y realiza la evaluación 
continua de la amenaza y del 
nivel de preparación de la Fuerza 
Aérea. 


División de Logística (DLO): 
Elabora y desarrolla las doctrinas, 
planes y directivas en el área 
logistica y evalúa continuamente 
el nivel de eficacia de la Logística 
Aérea. 


Además de estas Divisiones: el 
EMA cuenta con una Secretaría 
del Estado Mayor del Aire (SEM) 
con la responsabilidad de realizar 
las funciones de carácter admi- 
nistrativo que sean necesarias 
para asegurar el eficaz funciona- 
miento del EM. 

Como final de este rápido reco- 
rrido por el EMA hemos de men- 
cionar a la Junta de Estado 
Mayor (JEM) y a la Comisión de 
Enlace. 

La Junta de Estado Mayor 
(JEM), es órgano consultivo del 
JEMA en materias relativas a doc- 
trina, reglamentos, planes y orga- 


nización. así como en aquellas 
otras cuestiones que aquel decida 
someter a su consideración. 

La Junta de Estado Mayor esta 
compuesta por: 


Presidente: el General Segundo 
Jefe de EM. 

Vocales Natos: los Generales Je- 
fes de las Divisiones del EMA. 

Vocales eventuales: aquellas auto- 
ridades del EA que por el carácter 
de los asuntos a tratar, se consi- 
dere conveniente que asistan a 
sus reuniones. 

Secretario: Coronel Jefe de la 
Secretaría del EMA. 


El JEMA Presidirá esta Junta 
de EM. cuando asista a sus reu- 
niones. 

La Comisión de Enlace (CEMA) 
es el órgano encargado, con carác- 
ter permanente, de las relaciones 
del Ejército del Aire en la Misión 
Militar Norteamericana en Espana 
y con el Comité Conjunto para 
Asuntos Políticos-Militares Admi- 
nistrativos. 

Resta solo para terminar esta 
exposición mencionar como órga- 
no componente del CGDEA a la 
Agrupación del Cuartel General, 
que dada su entidad es objeto de 
estudio aparte. M 
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Agrupación 
del 


Cuartel 
General 


“La Agrupación del Cuartel 
General del Aire estará consti- 
tuida por las Unidades Aéreas, 
Organismos y servicios nece- 
sarios para apoyar el funcio- 
namiento del Cuartel General, 
así como desempeñar cual- 
quier otro cometido que se le 
asigne.” 

(Art. 8,1 RD. 1108/1978) 





Aire es el encargado de diri- 

gir la Fuerza Aérea, y lo 
hace a través de los distintos 
Mandos operativos y logísticos, en 
los que están encuadrados los 
principales medios de combate y 
apoyo a la misma. Para realizar 
esta tarea, se basa en un equipo 
de coordinación y planificación, 
que es el Estado Mayor del Aire, y 
de un conjunto de Unidades com. 
plementarias y auxiliares, que por 
sus características, no encajan 
plenamente en ninguno de los 
Mandos existentes. 

El conjunto de estas Unidades, 
reunidas bajo una sola Jefatura, 
forman una gran Unidad que 
aglutina una serie de medios que 
no constituyen la Fuerza, ni la 
enseñanza, aunque muchas veces 
tenga algo de ambas, que respon- 
den en su gran mayoría a la idea 
de apoyo. Esta Unidad recibe el 
nombre de Agrupación del Cuartel 
General. 

La principal diferencia que pue- 
de existir, entre la Agrupación y 
otros Mandos, quizá consista en 
que éstos tienen asignada una 
misión genérica para todas sus 
Unidades. mientras que en la 
primera, en la mayoría de los ca 
sos, las Unidades reciben direc- 
tamente la misión a realizar de 
otras Unidades u Organismos. 


= L Jefe del Estado Mayor del 


Cabina del Boeing 707. avión recientemente 
incorporado al 45 Grupo. 
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Sus funciones son muy amplias | 
y para atenderlas, la Agrupación NX A 
cuenta con una Jefatura, 2 Gru- A -- 
pos y 5 Escuadrones de Fuerzas Ja, 
Aéreas y otras 12 Unidades, mu- o Ar. 
chas ds ellas de tipo Grupo, sin » 
elementos aéreos y con material y > 
técnicas muy dispares. > AAA 


LA JEFATURA 


Como hemos comentado ante- 
riormente, la misión genérica de 
la Agrupación es el “apoyo” y las 
Unidades al realizar este apoyo, se 
relacionan directamente con los 
Mandos y Organismos, por lo que 
la tarea fundamental de la Jefa- 
tura, es velar porque las Unidades 
cuenten con los medios adecua- 
dos, y que éstas, estén en condi- 
ciones perfectas de servicio, así 
como que el personal mantenga 
unos niveles de instrucción ade- 
cuados, para atender a las necesi- 
dades previsibles. 

Es también misión de la Jefa- 
tura, atender las reclamaciones de 
aquéllos a los que el apoyo pres- 
tado no pareció adecuado, y que 
normalmente tienen razón. visto su 
caso aisladamente, pero no tanta, 
cuando se compara con los recur- 
sos de que dispone con las 
necesidades globales del Cuartel 
General. 

Para cumplimentar estas fun- 
ciones, la Jefatura cuenta con 2 
Generales y un reducido “staf”" 
para control y coordinación, que 
actualmente está experimentando 
una organización más simple que 
la indicada en la LG. de creación 
que es muy similar a la de cual- 
Aye Estado Mayor, a excepción 

e la parte correspondiente a e 
Operaciones que es más reducida. 





En los últimos años ha sido el DC-8 el transporte militar utilizado en los viajes reales y de 
las altas personalidades del Estado. 
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Los aviones Mystere 20, a e de su misión VIP, ada las y '1Ó . 
LAS UNIDADES a paa ti ima de ayudas a aaa aa 
| Con el fin de detallar en lo 

posible, la misión de las Unidades 

de la Agrupación, podemos resu- 

mir las funciones que realiza de 

acuerdo con los beneficiarios de 

las mismas en: 


+ Apoyo al Cuartel General. 

* Apoyo a la Fuerza Aérea, y 

* Apoyo a otros Organismos del 
Estado. 


Teniendo en cuenta, que esto 
no supone establecer grupos de 
Unidades, ya que casi siempre 
una misma Unidad realizará misio- 
nes que comprenden a más de un 


grupo. 


El Falcon 50, junto a los helicópteros del 
SAR, participa también en el traslado de 
órganos para trasplantes. 
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El primer T-17, Boeing 707, del 45 Grupo. que sustituirá a los DC-8 en la misión de apoyo 
a distintos Organismos del Estado en lo referente a transportes de personalidades. 


SEGURIDAD 


de edificios e instalaciones 
Altos Mandos 
Transmisiones 
comunicaciones del C. Gral 
Grupo Móvil de Mando 


TRANSPORTE 
de Autoridades 
de personal 
de material 
eventualidades 


CARTOGRAFIA 
Y FOTOGRAFIA 


— fotografía aérea 

— ediciones cartográficas 
— manuales navegación 
— Cine y video 


INFORMATICA 
ADMINISTRATIVA 


control de créditos 

control de expedientes 
contabilidad general 

cuentas de efectos del C. Gral. 


ADMINISTRACION 


administración general de 
33 Unidades 

contratación 

suministros de material 


SERVICIOS 


Gobierno 

alojamiento y alimentación 
entretenimiento de instalaciones 
servicio postal, farmacia, etc... 
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APOYO AL CUARTEL GENERAL 


Es la razón primaria de la exis- 
tencia de la Agrupación y las fun- 
ciones que realiza están dirigidas 
a proporcionar al Cuartel General 
todo el apoyo logístico y de servi- 
cios que requiera. 

En el cuadro adjunto, se resu- 
men las más importantes. 

Muchas de estas funciones, son 
de un carácter técnico muy espe- 
cializado, y aunque realizadas por 
personal civil, su dirección y con- 
trol está en manos de personal 
militar. Dado el carácter técnico 
creciente de las mismas, se tiende 
cada vez más a la contratación 
total del servicio como Empresas 
civiles. 

En el cuadro anexo, pueden 
verse también las Unidades y 
cd ao que desarrollan estos 
trabajos, así como algunos datos 
genéricos que pueden darnos una 
idea de su entidad. 


APOYO A LA FUERZA 


Hay una serie de funciones que, 
dado su ámbito de aplicación a 
todo el Ejército del Aire, no parece 
adecuado asignarlo a ningún Man- 
do operativo, ni tampoco encua- 
drarlos en uno logístico, dado sus 
especiales características. 

Entre ellos podemos destacar: 


*« La Red de Microondas. 
* Servicio de Búsqueda y Salva- 


mento, y 
+ Reserva general de Transportes. 


La Red de Microondas, que creo 
es un buen ejemplo de funciona- 
miento autónomo y buen servicio, 
desempeña una importante fun- 
ción a todos los Mandos: Red de 
Alerta y Control, Sistemas -SND de 
Abastecimientos, Red Informática, 
Comunicaciones del Ejército del 
Aire, así como atención a deter- 
minadas necesidades de Aviación 
Civil; todo ello con un personal 
muy reducido y un índice de efi- 
cacia muy alto. 

El SAR en apoyo a la Fuerza, 
solo realiza la función de bús- 
queda y salvamento de tripulacio- 
nes en caso de accidentes, además 
del entrenaiento y participación 
en ejercicios de rescate de com- 
bate con las distintas tripulacio- 
nes de las Unidades. 

Además del apoyo al transporte 
que realiza en favor del Cuartel 
General, el Grupo de Automóviles 


De reciente incorporación es también el 
T-18, (DA. 900), capaz de vuelos transoceá- 
nicos con mayor capacidad que el Falcon 50. 
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lleva a cabo el almacenamiento. 
mantenimiento y operación de los 
vehículos terrestres encuadrados 


en la Reserva Logística del Cuartel 
General. 

Hay otra serie de servicios de 
menor importancia que desarro- 
llan las Unidades en beneficio del 
Cuartel General, pero que al mis- 
mo tiempo apoyan al Ejército del 
Aire en su conjunto. 


APOYO A OTROS ORGANISMOS 
DEL ESTADO 


Este grupo de funciones, consti- 
tuye el auténtico “cajón de sastre” 
de la Agrupación. ya que dadas 
las grandes aplicaciones que tie- 
nen las actividades aéreas, dentro 
de las amplias necesidades del 
Estado, y por otra parte el gran 
espíritu de apertura y colabora- 
ción que ha demostrado siempre 
el Ejército del Aire, han ido car- 
gando a éste con una serie de 
misiones. que si bien nadie duda 
de su importancia en la vida 
nacional, por otra parte significa 
muchas veces el desvío de recur- 
sos humanos y económicos de su 
propia función militar, hacia otras 
no especificas de la Defensa. 

En el cuadro adjunto. podremos 
ver resumidas las Unidades que 
de forma más directa, realizan 
este tipo de funciones, teniendo 
en cuenta que algunas agrupan, 
gracias a la versatilidad del mate- 
rial, varias funciones con un mis- 
mo avión. 

Los principales apoyos a los dis- 
tintos Ministerios son: 


* Organismos del Estado: Trans- 
portes VIP. 


+ Ministerio de Transportes: Cali- 
bración de Ayudas a la Navega- 
ción: Búsqueda y Salvamento 
(OACI): Evacuaciones desde bar- 
COS. 


e Sanidad: Transporte Organos 
Trasplante (TOT); Evacuaciones 
sanitarias. 

e Agricultura: Lucha contra Incen- 
dios Forestales. 


. Interior: Evacuaciones en caso 
de siniestros. 
Dentro de la importancia que 


tienen todas estas misiones, con- 
viene destacar la que realiza el 


SAR, en el salvamento y evacua- 
ción de víctimas en los distintos 
tipos de siniestros, que requiere 
de su personal un perfecto estado 
de entrenamiento y vivir un ele- 
vado nivel de riesgo, ya que las 
misiones que realiza son siempre 


Uno de los “Aviocares” del Servicio de Bus 
gueda y Salvamento, con su morro caracterís 
tico. donde lleva alojado el radar de búsqueda. 
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Como todos los años, en el mes de junio, los Canadair empiezan a desplegarse por todo el terri- 
torio nacional para, como dicen sus pilotos, “estar siempre en línea de fuego”. 
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La nieve y la montana son elementos bastante conocidos para el HD-16 Alouette en sus misio: 
nes de búsqueda y evacuación de montaneros. 





La gran movilidad de los helicópteros de la Agrupación del Cuartel General hace posible que 
un Puma preste ayuda a pescadores gallegos mientras un Superpuma transporta el órgano 
imprescindible para hacer un trasplante en Madrid. 
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Interior de un Aviocar fotográfico del 403 Escuadrón. 
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vuelos “reales” y en ellas está en 


juego la vida de muchas personas. 


Son también de gran transcen 
dencia las misiones de lucha con- 
tra incendios que se realizan en 
colaboración con ICONA, ya que 
como dicen los pilotos de la Uni 
dad, —"están siempre en la linea 
de fuego"— y al mismo tiempo. 
supone estar desplegados una bue 
na parte del año por todo el terri- 
torio nacional. 

Asimismo. merece destacar la 
nueva misión de colaborar en el 
transporte de órganos para tras- 
plante (TOT), que supone una 
disponibilidad de 24 horas al día 
y la actuación urgente y coordi- 
nada de aviones. helicópteros y 
RCCs. 

Se debe recalcar. el elevado espí- 
ritu de servicio con que el perso- 
nal realiza todas aquellas labores 
de tipo humanitario, a pesar mu- 
chas veces del grave riesgo que 
implican, así como la fatiga de las 
misiones, por sus horarios incó 
modos y meteorología difícil. Algu- 
nas veces este tipo de acciones 
vienen destacadas en la prensa. 
pero la mayoría pasan desaperci 
bidas para la gran parte de la 
población. 


RESUMEN 


Podríamos resumir lo que es la 

Agrupación del Cuartel General, 
diciendo que es una Gran Unidad 
de apoyo logístico. subordinada 
directamente al Jefe del EMA para 
el servicio fundamentalmente del 
Cuartel General, aunque también 
sirva al resto del Ejército del Aire 
y otros Organismos del Estado. 
e Que abarca funciones en el aire 
y en el suelo, técnicas, de armas y 
de servicios. para lo que emplea 
miles de hombres. cientos de vehi- 
culos y decenas de aviones en 
continuo estado de Alarma. 


e Que entiende su servicio de tipo 
logístico y de apoyo, como una 
misión tan importante y necesa 
ria como la del resto del Ejército 
del Aire, aunque reconociendo que 
su función es menos brillante y 
destacada. 

« Que considera una garantía de 
su buen servicio, el ser ignorada y 
pasar desapercibida en todas sus 
acciones, y que éste es su estilo de 
colaborar a la misión del Ejército 
del Aire. 


e Que al mismo tiempo su conti- 
nua colaboración con los Orga- 
nismos Civiles del Estado, la hace 
representación y escaparate .de 
nuestro Ejército ante los mismos, 
que es como decir, ante toda la 
Nación. 





| UNIDADES DE FUERZAS AEREAS 


| 45 GRUPO (Barajas) 


Misiones: 


— Transporte de personalidades 
Transporte apoyo al MATRA 
Comprobación de ayudas a la 
navegación (militares y civiles) 
Transporte de órganos de tras- 
plante 
Reabastecimiento en vuelo (pre- 
visto) 

Material: 

2 T-15 (DC.8) próxima baja 
2 1-17 (B.707) 
4 T-11 (DA.20) 
1 T-16 (DA.50) 
1 7-18 (DA.900) 
Servicios: 


— 3.000 horas (2.000 transporte, 
940 calibración y 60 TOT) 


| 43 GRUPO (Torrejón) 


— Lucha contra-incendios forestales 
— Apoyo al SAR 


Material: 
— 14 UD-13 (CL.215) 


Servicios: 
— 3.500 horas/año (650 misiones 
contra-incendios) 


402 ESCUADRON (Cuatro Vientos) 


Misiones: 

— Transporte de personalidades 
— Búsqueda y salvamento 
Material: 

— 6 HT-19 (Puma) 

— 2 HT-21 (Super Puma) 
Servicios: 


— 2.000 horas/año (500 en apoyo 
SAR) 


JEFATURA 


— RCC MADRID 
— RCC CANARIAS 
— RCC BALEARES 
— RCC SEVILLA 


801 ESCUADRON FF.AA. (PALMA) 


— 4 D3 AVIOCAR TR-12 
— 2 HD-21 SUPER PUMA 


- 802 ESCUADRON FF.AA. (GANDO) 


| — 3D2 FOKER-27 
— 4 HD-21 SUPERPUMA 


803 ESCUADRON FF.AA. (CUATRO 
VIENTOS) 

— 3D3 AVIOCAR TR-12 

— 5 HD-16 ALOUETTE 

— 3 HD-21 SUPER PUMA 


SERVICIOS 


MISIONES 3.760 
HORAS/AÑO 9.500 


Misiones 


— Búsqueda y Salvamento 

— Transporte Organos Trasplante 
— Evacuaciones Sanitarias 

— Evacuaciones desde Barcos 


UNIDADES AEREAS 


ESCUADRON DE SEGURIDAD Y 


SERVICIOS DEL C. GRAL. 


Misiones: 


— Seguridad del C. Gral. 
— Servicios 

Honores 

Escoltas 

Instrucción reclutas 


Personal: 
— 2.000 hombres 


GRUPO DE TRANSMISIONES 
(Getafe) 


Misiones: 

— Red de microondas (5 Escuadri- 
llas: Madrid, Sevilla, Valencia, 
Zaragoza y León) 

Centro de comunicaciones del 
C. Gral. 

Grupo móvil de Mando 
Calibración de ayudas (apoyo) 


Personal: 

— Grupo: 72 Especialistas 

— Escuadrillas MW: 56 Especialistas 
Medios: 

— 14 vehiculos transmisiones 


GRUPO DE AUTOMOVILES (Getafe) 


Misiones: 


— Transporte Autoridades 
Transporte de personal 
Eventualidades 
Reserva general 


Personal: 
— 350 conductores 


Medios: 
— 440 vehículos 


CENTRO CARTOGRAFICO Y 
FOTOGRAFICO 
(Cuatro Vientos) 


Misiones: 


— Atender las necesidades del E.A. 
en: 
» fotografía, cartografía, fotogra- 
metría, cine y video. 
— Escuela de la especialidad, cur- 
sos de: 

» Especialización de Jefes y Ofi- 
ciales en Cartografía y Foto- 
grafía. 

+ Fotointerpretación para Jefes, 
Oficiales y Suboficiales. 

- Operador de Fotogrametría pa- 
ra Suboficiales F.C. 


403 Escuadrón: 


Material: 


— 4 TR-12 (1.400 horas/año) 
— 5 U-9 (300 horas/año) 


Misiones: 


— 88% para el E.A. y 12% para 
otros Organismos. 


CENTRO DE PROCESO DE DATOS 
(Cuatro Vientos) 


Misiones: 


— Mantiene operativo al sistema 
informático 
— Apoyo técnico a los usuarios 
— Escuela de informática con cur- 
sos de: 
» Diplomados de informática mi- 
litar. 
» Programadores de informática 
militar 
» Operadores de ordenadores 


Capacidad: 


— 3 procesadores con un total de 
40 megabites 


Almacenamiento: 
- — 30 megabites 


Personal: 


— 12 DIN 
— 14 PIN 
— 8OOE 


OTROS SERVICIOS Y UNIDADES 


— Aeródromo Militar de Cuatro 
Vientos 

— Gobierno del C. Gral 

— Archivo General del E.A. 

— Casa del Aviador 

— Casa del Suboficial 

— Servicio Postal 

— Equipos de Farmacia 








El 
Mando 
Aéreo 

de 

Combate 


“El Mando Aéreo de Com- 
bate tendrá la misión especí- 
fica de llevar a cabo la Batalla 
Aérea, tanto mediante accio- 
nes ofensivas como defensi- 
vas, y de ejercer el control del 
espacio aéreo nacional, para 
asegurar la soberanía, en paz y 
en guerra”. 

(Art. 15,1, R.D. 1108/1978) 


* I se produce una agresión 
contra el territorio español 


desde el exterior, probable- 
mente se realizará desde el aire y 
or sorpresa, como demuestran 
as experiencias de las últimas 
guerras. No cabe duda de que los 
objetivos primarios del ataque 
serán los medios aéreos, ya que 
son los únicos que con su reac- 
ción pueden dar una réplica ofen- 
siva inmediata. La “BATALLA 
AEREA" seá la "PRIMERA DE LAS 
BATALLAS” y podrá ser "LA UL- 
TIMA"” si se pierde. 


ORIGENES 


En el año 1950, como conse- 
cuencia de las dificultades surgi- 
das de la II Guerra Mundial y del 
aislamiento diplomático y econó- 
mico, el Poder Aéreo español había 
perdido gran parte de su peso 
específico. Pero la importancia 
geoestratégica de la Península Ibé- 
rica, así como la de sus Archipié- 
lagos Balear y Canario, alertó a las 
potencias occidentales. Como con- 
secuencia de ello, en 1953, surgió 
el primer Convenio Bilateral de 
Ayuda y Amistad entre España y 
los Estados Unidos de América. 

Tres años más tarde, por Decre- 


Los F-18 reforzarán considerablemente nues- 
tra capacidad, tanto ofensiva como defensiva. 
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to de la Presidencia del Gobierno 
(13 de abril de 1956), se creó el 
MANDO DE LA DEFENSA AEREA, 
primer Mando Aéreo con visión 
operativa, que se estructuró con 
ámbito nacional, que, bajo el man 
do de un General de Aviación y 
contando con medios aéreos y de 
artillería antiaérea (AAA), tendría 
a su cargo la defensa del territorio 
nacional contra ataques aéreos. 

Este Mando dependía directa- 
mente del Jefe del Estado, pero 
según una orden comunicada de 
la Presidencia del Gobierno de 13 
de junio de 1957, en tiempo de 
paz dependería del Ministerio del 
Aire y tendría como Jefe al res- 
ponsable de este departamento. 

A partir de esta última orden, el 
MDA se desarrolló como un orga- 
nismo exclusivamente aéreo, ya 
que ninguna unidad de AAA pasó 
a depender operativamente del 
mismo. Esta situación evidente- 
mente anómala, puesto que incum- 
plía el Decreto de 13 de abril de 
1956, fue debida al hecho de que 
el Ejército de Tierra no consideró 
oportuno poner sus unidades bajo 
una cadena de mando exclusiva 
mente aéreo. 

El MDA llegó a disponer de siete 
(7) Escuadrones de Alerta y Con- 
trol con una capacidad de efec- 
tuar, simultáneamente, alrededor 
de 84 interceptaciones. En cuanto 
a aviones, se contó con 225 Sabres 
(6 Escuadrones operativos y 1 de 
instrucción), de los cuales 150 
estaban en Alas de Caza y el resto 
en Unidades de Instrucción y 
Adiestramiento. También partici- 
paban en la DA las Unidades de la 
USAF destacadas en España, que, 
en esta época, eran las únicas que 
efectuaban "alertas de 24 horas" 
(dejaron de hacerlo en 1965). 

La capacidad operativa alcan- 
zada fue grande como lo demostró 
la evaluación efectuada por un 
equipo norteamericano en el año 
1963, en la que nuestras Alas de 
Caza obtuvieron una de las califi 
caciones más altas de Europa. 

La organización del MDA se 
mantuvo hasta la creación del 
Mando Aéreo de Combate (MA. 
COM), con lo que aquella desapa- 
rece tácitamente por el Real De- 
creto 1108/1978 de 3 de mayo, 
que en sus disposiciones finales 
establecía que quedaban deroga- 
das todas las disposiciones de 
igual o menor rango que se opu- 
sieran a lo dispuesto en el mismo. 

La creación del MACOM dió 
origen a una situación poco con- 
creta sobre la participación de los 
otros Ejércitos en la DA, hasta el 
punto que la Armada y el Ejército 
de Tierra retiraron sus represen- 
tantes del Estado Mayor (EM) del 
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Los aviones C-12 Phantom del Ala 12, serán sustituidos por aviones HC-15 (F-18), entre este 
año y 1900. 
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El Ala 11, con base en Manises, está dotada con aviones C-11 Mirage II que van a ser objeto 
de una serie de modificaciones para alargar su vida operativa hasta el año 2000. 
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MDA cuando éste se convirtió en 
EM del MACOM. 


RENOVACION 


El ano 1965 marca el co 
mienzo de un período de deca- 
dencia, originado por unos avio- 
nes obsoletos y envejecidos y por 
una falta de medios económicos 
para poder sustituirlos. El resul- 
tado fue un descenso en el ren- 
dimiento general. 

El primer paso para la renova- 
ción se dió al adquirir los F-104 
en ese mismo año. Posteriormente, 
en 1970 empezaron a llegar los 
Mirage Ill, en 1971 los Phantom y 
en 1975 los Mirage F-1. 

Paralelamente, la desincroniza- 
ción entre la velocidad de los nue- 
vos cazas y el sistema manual de 
radar de vigilancia, hacen necesa- 
rios un nuevo despliegue de nues- 
tros centros de radar (se suprimió 
el EVA de Elizondo, “Derby”, en 
1966, y se puso en servicio Motril 
en 1973) y la adopción de un sis- 
tema de vigilancia y conducción 
“semiautomático” que redujera el 
tiempo de reacción, sobre todo 
teniendo en cuenta la proximidad 
de las costas norteafricanas. Para 
lograr esto se empieza a trabajar, 
en (1972 en el Programa Combat 
Grande. 

A partir de julio del año 1986 
comienzan a recibirse los aviones 
F-18, que reforzarán considera 
blemente nuestra capacidad tanto 
ofensiva como defensiva. Por otra 
parte es de esperar se logre la 
adquisición de aviones AWACS, 
que completarán la cobertura ra- 
dar y proporcionen alerta temprana. 


MISION 


El R.D. 1108/1978, de 3 de 
mayo, por el que se establece la 
estructura orgánica del Ejército 
del Aire, dispone que los Mandos 
Aéreos dependan directamente del 
JEMA y asigna al Mando Aéreo de 
Combate “la misión específica de 
llevar a cabo la batalla aérea, 
tanto mediante acciones ofensivas 
como defensivas, y de ejercer el 
control del espacio aéreo nacional, 
para asegurar la soberanía, en paz 
y en guerra”. 

En la O.M. 2546/78 de 29 de 
agosto viene expresada esta mi- 
sión de una manera más amplia, 
deduciéndose de la misma que al 
MACOM se le asignan funciones 
ofensivas y defensivas y que es de 
su absoluta responsabilidad la 
misión de vigilancia, control y 
defensa del espacio aéreo espanol, 
responsabilidad que por doctrina 
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y principios no puede ser compar- 
tida por otros Ejércitos. 


SITUACION ACTUAL 


El MACOM dispone de un Cuar- 
tel General y unas Unidades Aé- 
reas. Además dependen también 
del mismo las Comandancias Mili- 
tares de Barajas, Asturias y San- 
tiago y el Destacamento de San- 
tiago (CUADRO 1). 


Cuartel General 


Ubicado en Madrid, (Capital), 
está constituido a su vez por la 
Jefatura y el Estado Mayor. La 
Jefatura, a las órdenes directas 
del General Jefe, está constituida 
por la Secretaria General, el Grupo 
del Cuartel General y la Inter- 
vención. 

El General Jefe del MACOM es 
además Capitán General de la 
Primera Región Aérea y tiene un 
General Segundo Jefe que lo es 
también del Sector Aéreo de Ma- 
drid. 

Se pueden destacar dos aspec 
tos importantes respecto a lo 
anteriormente dicho. Primero, la 
concurrencia en el GJIMACOM de 
dos cargos de muy diferentes 
características (lo que ocupa no 
poco su atención de la finalidad 
operativa del Mando) y segundo, 
el emplazamiento del CGMACOM, 
lejos de donde están sus "brazos 
de actuación” (como son las comu- 
nicaciones de toda indole existen- 
tes con el COC de la Base Aérea 
de Torrejón), lo que dificulta su 
Control Operativo. 


Unidades Aéreas 


Las principales Unidades Aéreas 
qe componen el Mando Aéreo de 

ombate son: Ala de Alerta y Con- 
trol (AAC), Ala 11, Ala 12, Ala 14, 
Ala 15 y 408 Escuadrilla. 

A estas hay que añadir la Jefa- 
tura Militar de Control de la Cir- 
culación Aérea (JMCCA), la Base 
Aérea de Son San Juan, el Desta- 
camento de Santiago y el Poligono 
de Tiro de Caudé. También, desde 
1986, el AAC ha asumido parte de 
los servicios que realizaba el 
CONEMRAD. 


ALA DE ALERTA Y CONTROL 


Es la Unidad Orgánica encar- 
gada de vigilar el espacio aéreo en 
el área de su responsabilidad, 
identificar los ingenios aéreos que 
penetren en él y conducir los 
medios aéreos, tanto en acciones 
ofensivas como defensivas, para 
ejercer el control del espacio aéreo. 
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FOTO AVION REY JE 





Avión T-12 Aviocar, de guerra electrónica. de la 408 Escuadrilla, con sede en la Base Aérea de 
Getale. 
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Cuadro 2 


Operando desde septiembre de 
1977, su organización se ha ido 
adaptando a las necesidades ope- 
rativas del MACOM. 

Para poder ejercer el control del 
espacio aéreo, es necesario dispo- 
ner de unos medios y de un per- 
sonal entrenado y con muy alta 
cualificación técnica que los man- 
tenga y opere. 

Los medios fundamentales son: 


— Red de Alerta y Control 


— Comunicaciones. 
— Centro de Operaciones. 


La Red de Alerta y Control data 
de los años 50, y para poder llegar 
al actual sistema fue necesario un 
programa complejo y costoso, apro- 
bado en los años 70, llamado 
Combat Grande l, que dio paso al 
actual sistema SADA y que poste- 
riormente el Combat Grande ll 
mejoró. 

urante el espacio de tiempo de 
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La información sobre la situación en el espacio aéreo obtenida por todos los Escuadrones 
de Vigilancia Aérea es centralizada en el COC/SOC del Ala de Alerta y Control para la direc 
ción de la batalla aérea. 


adaptación del sistema antiguo al 
actual, el EAC-6 fue trasladado a 
Motril, EVA-9, y se ha ampliado la 
Red con la puesta en servicio, al 
NW de la Península, del EVA-10, 
con la idea de que cuando se 
enlace con el SICCAP (Sistema 
Portugués de Defensa) quede cerra- 
do el cinturón por todo el Oeste 
(CUADRO 2). 


El sistema SADA tiene su centro 
operativo y de decisión en la Base 


Aérea de Torrejón, donde se cen: 
traliza la información y el Mando 
decide como desarrollar la Batalla 
Aérea. 

En conjunto este edificio se 
denomina COC/SOC y carinosa 
mente “Bunker”, por su estruc- 
tura y caracteristicas técnicas. 
Pero no tendría ningún valor si 
no recibiese la información de 
todos los Escuadrones de Vigilan- 
cia Aérea, por la red de MW, 
automáticamente. 
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CONEMRAD 


En 1986, el Ala de Alerta y Con- 
trol se hizo cargo de parte de los 
servicios del CONEMRAD que esta- 
ban afectos a la Presidencia del 
Gobierno. 

Igualmente, se ha asignado al 
Ala el cometido que desempenaba 
“Vigía”, es decir, el seguimiento de 
los vuelos VIP fuera del territorio 
nacional. 


UNIDADES DE FUERZAS AEREAS 


El despliegue de las Unidades es 
el siguiente: 


— ALA 11 en la Base Aérea de 
Manises, con dos (2) Escuadrones 
de C-11 Mirage Ill. 

— ALA 12 en la Base Aérea de 
Torrejón, con dos (2) Escuadrones 
de C-12 y CR-12 Phantom. (Duran- 
te 1988 a 1990 serán sustituidos 
por dos Escuadrones de F-18). 

— ALA 14 en la Base Aérea de 
Albacete, con dos (2) Escuadrones 
de C-14 Mirage F-1. 

— ALA 15 en la Base Aérea de 
Zaragoza len proceso de dotación 
de material), y que hasta el momen- 
to de escribir este artículo, tiene 
dos (2) Escuadrones de C-15 
McDonnell Douglas F-18. 

—,408 Escuadrilla en la Base 
Aérea de Getafe, con aviones T- 12. 


BASE AEREA DE SON SAN JUAN 


Es preciso destacar su impor 
tancia en el despliegue aéreo, si 
bien en la actualidad no existe alli 
ninguna unidad de Fuerzas Aéreas 
del MACOM. Está enlazada con 
todos los sistemas de comunica 
ciones del COC/SOC, tanto por 
fonía como por microondas. 


JEFATURA MILITAR DE 
CONTROL DE LA CIRCULACION 
AEREA (J.M.C.C.A.) 


Al ser responsabilidad del MA- 
COM el control del espacio aéreo 
nacional, dentro del ámbito penin- 
sular y balear, se creó la Jefatura 
Militar del Control de la Circula- 
ción Aérea (JMCCA), que actúa en 
estrecho contacto con la Jefatura 
del Servicio de Control dependiente 
del Ministerio de Transportes y 
Comunitaciones. 


DESTACAMENTO DE SANTIAGO 


Situado en el Aeropuerto de 
Santiago, presta apoyo logístico a 
las tripulaciones y aviones del E.A. 
durante la realización de ejerci- 
cios y maniobras, así como cuan- 
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do se efectúan detacamentos aé- 
reos. 


ACTIVIDADES 


Las actividades que desarrollan 
nuestras Unidades son: 


— Planes de Instrucción. Con- 
templan misiones Aire/Aire y Aire/ 
Superficie, con una media de 
quince (15) horas piloto/mes. 

— Ejercicios: 

* Ejercicio "RED-EYE”. Se reali- 
zan seis (6) al año, prestando 
colaboración la USAF, el Ejército 
del Aire Francés, la Fuerza Aérea 
Portuguesa, la AAA y, en ocasio- 
nes, la Armada Española. 

. Ejercicios conjunto-combina- 
dos de doble acción POOP-DECK 
o CRISEX: dos (2) al año, con par- 
ticipación de la Navy, la Usaf, 
nuestro Ejército de Tierra y la 
Armada Española. 

e EWEX: Conjunto-combinado 
de defensa aérea en ambiente de 
Guerra Electrónica. 

+ DACT: Combates aéreos di- 
similares, entre aviones de nues- 
tras unidades y de la USAF des- 
plegados en Europa. i 

+ NAVIPAR: De integración en 
otros sistemas de defensa aérea 
en colaboración con el Ejército 
Francés. 

_ * DATEX: Evaluación del Mando 
de la Defensa Aérea Francés 
(CAFDA). 

e HARMONIE: Evaluación del 
COC Suroeste francés de Mont de 
Marsan. 

+ PATO SALVAJE: Conjunto de 
defensa y ataque con la Armada 
Espanola. 

+ EJEDAN: Colaboraciones con 
la Armada Española. 

e PYRINEES TARGET: Transfe- 
rencias de control entre Sistema 
al y STRIDA (España y Fran- 
cia). 

e Otros ejercicios como TAR- 
TESOS, HISPEX, etc. 


PROBLEMAS 


Los problemas principales que 
podemos destacar son: 


— Escasez (por razones econó- 
micas y de plantilla) del potencial 
en hombres autorizado, lo que 
dificulta la obtención de la opera- 
tividad apropiada de las Unidades. 

— Exceso de aviones en “tercer 
escalón y AOCP” (por excesiva 
duración de las revisiones genera- 
les y averiados por falta de re- 
puesto), que disminuye la opera- 
tividad. 

— Falta de medios para las dis- 
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tintas configuraciones de arma- 
mento (lanzadores, elevadores, 
etc.). 

— Carencia de medios propios 
de protección antiaérea. 


FUTURO 


Debido a la evolución de los 
diversos medios que el MACOM 
necesita para cumplir la impor- 
tante misión que tiene encomen- 
dada, éste tiene su vista puesta en 
el futuro en dos aspectos que se 
complementan: El material aéreo 
y el apoyo a la fuerza (Logística). 
Veamos los componentes de cada 
uno de ellos. 


FACA 


Se puede decir que más que un 
“futuro” es un “presente”, ya que 
desde julio de 1986 están llegando 
los aviones F-18, con la regulari- 
dad prevista, al objeto de formar 
la dotación del Ala 15 y poste- 
riormente la del Ala 12. 

Los simuladores de Vuelo para 
ambas unidades, en proceso de 
fabricación por la industria espa- 
ñnola, han sido ya entregados a las 
mismas según lo establecido en el 
Programa FACA, actualmente ya 
Programa EF-18. 


MIRAGE Il! 


Está en proceso de decisión el 
futuro de este avión. De momento 
se ha alargado su vida operativa, 
estando prevista una serie de 
modificaciones que le permitirán 
llegar al año 2000. 


EFA 


Se ha creado un consorcio entre 
las grandes naciones europeas de 
Occidente para la fabricación del 
"Futuro Avión de Combate Euro- 
peo EFA” (Gran Bretaña, Alema- 
nia, Italia y España). Francia, que 
participaba en un principio, se 
retiró por incompatibilidad de inte- 
reses. España participa en el pro- 
yecto con un 13% de promedio en 
todos los subprogramas del mis- 
mo. 

Este avión, que se espera comien- 
ce su fabricación para el año 
1965, será el que probablemente 
sustituya al F-1, que para enton- 
ces habrá llegado al límite esti- 
mado de vida operativa. España 
tiene prevista la adquisición de 
100 aparatos de este tipo. 


AWACS 


Está en estudio la posibilidad 
de dotar al sistema de defensa de 


aviones AWACS (tipo E-3B o E-2C), 
capaces de aumentar la cobertura 
radar de nuestra Defensa Aérea y 
complementarla eficazmente, dada 
su gran capacidad de detección y 
seguimiento de aeronaves a muy 
baja cota. 


PLAN POBAS 


Actualmente se está dotando a 
las Bases Aéreas de Zaragoza y 
Torrejón de la infraestructura y el 
apoyo necesarios para la operati- 
vidad del sistema de armas EF-18. 

Se continuará con las de Morón, 
Talavera y Son San Juan, y poste- 
riormente con el resto de las 
bases y aeródromos militares del 
despliegue operativo de la Fuerza, 
para dotarles de la infraestructura 
necesaria que apoye a las unida- 
des que desde ellas operen. 


REFUGIOS PARA AVIONES DE 
COMBATE 


El objetivo del programa “Refu- 
jos para Aviones de Combate” 
REFAVIC), es proteger en el suelo 
los aviones Caza/Bombarderos e 
Interceptadores, mediante la cons- 
trucción de refugios en las bases 
principales y secundarias del des- 
pliegue operativo de la Fuerza 
Aérea. Este programa, que consta 
de tres fases, tiene prevista su 
terminación en 1990. 


ARTILLERÍA ANTIAEREA 


Se contempla la adquisición de 
cinco (5) Unidades de AAA y ocho 
(8) de defensa terrestre para fina- 
les del año 96, continuando con la 
adquisición de las unidades nece- 
sarias para que nuestras princi- 
pales bases y escuadrones de vigi- 
lancia aérea estén dotados de 
defensa antiaérea y terrestre. 


PROGRAMA COMBAT GRANDE 
HI/SADA 


Se encuentra en fase de estudio 
y desarrollo. Entre los proyectos 
más destacados figuran: 


— Aumento de capacidad de los 
canales de entrada de datos. 

— Radar Tridimensional (3D). 
El primero de ellos se ubicará en 
el Archipiélago Canario. 

— COC/SCC alternativo. 

— Ampliación de la Red de 
Microondas. 

— Entrada de datos proceden- 
tes de los AWACS. 

— Nuevo despliegue de asen- 
tamientos radar. 

— Instalación de nuevas esta- 
ciones radio para dar mayor capa- 
cidad al sistema. WM 
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“El Mando Aéreo Táctico 
tendrá la misión especifica de 
llevar a cabo acciones aéreas 
en apoyo de las Fuerzas de 
Superficie.” 

(Art. 15,2, R.D. 1108/78) 


EL AYER 


AY cuatro fechas claves en 
Hi el desarrollo del actual 
| Mando Aéreo Táctico del 
Ejéreito del Aire. La primera en el 
año 1952, en la que con la Ley de 
la Jefatura del Estado del 15 de 
julio se reorganizaban nuestras 
Fuerzas Aéreas, estableciéndose 
una división funcional para las 
mismas, clasificándolas en Defensa, 
Táctica, y Transporte. y especiali- 
zándolas en estas tres diferentes 
misiones con suficiente entidad, 
dentro de una Aviación que con- 
taba en aquellas fechas sólo trece 
años de abr ips como Ejército 
con personalidad propia. 

La segunda fecha, diciembre de 
1963 lleva consigo el nombra- 
miento del primer jefe de la Avia- 
ción Táctica. asignándosele uni- 
dades entre las que se cuentan 
como principales las Alas 43, 47 y 
27, los Escuadrones 101 y 61, la 
402 Escuadrilla y la Escuadrilla 
de Control Aerotáctico. 

Es también en el mes de diciem 
bre, pero en este caso del año 
1966, cuando el entonces Minis- 
tro del Aire ordenó que las Fuer- 
zas Aéreas asignadas a la Avia- 
ción Táctica se integrasen junto 
con su Jefatura, constituyendo un 





El Ala 21 ha sido a lo largo de casi dos 
décadas y en la actualidad, auténtico crisol 
de experiencia del Ejército del Aíre en las 
técnicas y tácticas de Apoyo a Superficie. 
En la foto un F.5 dispara munición de ejer- 
cicio contra un blanco naval remolcado. 
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Mando que se denominó de la 
"Aviación Táctica”. Dicho Mando 
recayó en el Jefe de la entonces 
Región Aérea del Estrecho, trasla- 
dándose su Cuartel General a 
Sevilla. 

Por último la cuarta fecha es la 
del 3 de mayo de 1978, en la que 
como consecuencia del Programa 
ORGEA, el Ejército del Aire se 
divide en los cuatro actuales Man- 
dos Aéreos Operativos, MACOM, 
MATAC, MATRA y MACAN. 


LA MISION 


Han transcurrido hasta la actua- 
lidad, desde la creación del con- 
cepto “Aviación Táctica” en nues- 
tro Ejército del Aire, treinta y seis 
años en el diario trabajo de la 
cumplimentación de la misión 
asignada: “Especifica de llevar a 
cabo acciones aéreas en apoyo a las 
fuerzas de superficie”. 

Cabría preguntarse qué requisi- 
tos fundamentales son necesarios 
para esta mentalidad de Apoyo. 
Quizás pudieran condensarse en 
dos solamente: Un profundo cono- 
cimiento de las fuerzas a apoyar y 
una decidida voluntad de hacerlo; 
bases ambas de la Acción Unifi- 
cada. para procurar evitar la incom- 
prensión y la descoordinación en 
el desarrollo de una determinada 
acción bélica. 

Esta mentalidad del MATAC, 
e so gu arraigada en su 
ilosofía de actuación desde sus 
orígenes, lo ha convertido por 
tanto, en un interlocutor válido 
con respecto a los Mandos y 
Unidades Terrestres y Navales, 
demostrando de una manera con- 
tinuada que el camino de la 
Acción Unificada, se hace desde la 
base del Planeamiento Conjunto, 
acercando así los diferentes len- 
guajes de las tres armas de la FF.AA. 


LA DOCTRINA TACTICA 


Resulta evidente que para man- 
tener ese diálogo permanente e 
inteligible con las Fuerzas de 
Superficie a apoyar, sea necesario 
un cuerpo doctrinal que establezca 
precisamente las condiciones de 
ese diálogo. 

Quizás merezca la pena dete- 
nerse en este aspecto, 

Tres son actualmente los pilares 
doctrinales sobre los que se asien- 
ta la actuación del MATAC: 


La IG-001 “Doctrina Aeroespa- 
cial”, las “Normas para el Apoyo 
Aéreo de las Fuerzas Terrestres” y 
las "Normas y Procedimientos para 
las Operaciones Armada-Aire”. 
Tres sólidos cuerpos excelente- 
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El Ala 23 simultanea las misiones de Enseñanza con las del plan de Instrucción de Unidad, 
no en vano se denomina “Ala 23 de Caza y Ataque”, y mantiene frecuentes intercambios 
con Unidades similares de los demás países de la OTAN. 








Con motivo 

de la exposición del Ala 21 

en la ciudad de Huelva > 

el pasado ano, Mo > 
este F.5 fue trasladado en vuelo, “ “ 
supendido de un helicóptero 

Chinook del Ejército de Tierra, 
desde la Base de Rota, 
hasta el Centro Colón 
de la ciudad onubense. 








Desde el año 1970 el avión Northrop CASA F.5A forma parte de la dotación del Ala 21. 
Su sencillez y excelentes cualidades de vuelo lo hacen especialmente apto para el tiro aire- 
superficie. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1988 





' Ry: y és e 
3 ll e he 

vr”: py E 

p-. o ¿Y 


El Ala 21 realiza con frecuencia ejercicios en los que se hallan involucradas Unidades de 
Fuerzas Aéreas de otros paises. En la foto, dos F.5 del Ala acompañados por un Alpha Jet 
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El Ala 22, con misiones perfectamente definidas en tiempo de paz, es una Unidad esencial 
para el control de los accesos del estrecho. 





El Ala 22 desarrolla sus cometidos en el área de la Patrulla Marítima con frecuencia, algo 
casi tan dificil como buscar “una aguja en un pajar”. En la foto, identificación visual 
fotográfica de un submarino navegando a cota periscópica. 
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mente construidos en su momen- 
to, y que han facilitado el enten- 
dimiento mutuo. Pero pertene- 
ciendo nuestro país desde 1982 a 
la OTAN, de cuya experiencia en 
Doctrina de Aplicación Táctica son 
una muestra los ATP-33 (B) "Doe- 
trina Aérea Táctica”, ATP-27 (B) 
“Apoyo Aéreo Ofensivo” y ATP-34 
(B) “Apoyo Aéreo Táctico a las 
Operaciones Navales”, parece lógi- 
co considerar la necesidad de 
adaptar nuestra Doctrina a la de 
aquella Organización, necesidad 
que muy probablemente han de 
sentir los demás Ejércitos. 


EL ESCENARIO 


El Mando Aéreo Táctico coin- 
cide en la actualidad con el espa- 
cio geográfico de la Il Región 
Aérea. Un amplio escenario terri- 
torial integrado en un Area Estra- 
tégica Nacional de considerable 
relevancia que, en su tercera dimen- 
sión, la aérea, domina el Océano 
Atlántico Oriental, los accesos al 
Estrecho de Gibraltar y el Mar 
Mediterráneo Occidental, por lo 
ds cualquier Unidad Aérea situa- 

a en los asentamientos de esta 
zona geográfica podría proyectar 
su acción sobre la misma, dentro 
de un contexto aeronaval y aerote- 
rrestre. 

Todo lo anterior cobra especial 
valor al haberse definido recien- 
temente de manera oficial las seis 
misiones básicas derivadas de la 
participación de España en la 
Alianza Atlántica, tres de las cua- 
les. las referentes al control del 
Estrecho de Gibraltar, Atlántico 
Oriental y Mediterráneo Occiden- 
tal, entran de lleno en la misión y 
escenario del MATAC. 


LAS UNIDADES 


El Mando Aéreo Táctico no se 
caracteriza precisamente por la 
homogeneidad de sus Unidades, 
diversidad resultante de las exi- 
gencias de adaptación de las mis- 
mas al complejo entorno de las 
Operaciones de Superficie. Las 
Unidades que lo constituyen son 
las siguientes: 


Ala 23 


A su vez Escuela de Caza y Ata- 
que del Ejército del Aire y deten- 
tadora de las últimas doctrinas de 
entrenamiento de pilotos para los 
cazas de la última generación. 


Ala 21 


Auténtico crisol de experiencia 
en las técnicas y tácticas de apoyo 
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PRESENTE 


a superficie, calificada en la época 
de mediados de los setenta como 
una de las Unidades de ataque al 
suelo mejor entrenadas de Euro- 
pa, Unidad muy versátil y profun- 
damente “curtida” en centenares 
de destacamentos, tiro real y manio- 
bras. 


Ala 22 

Quizás sea una de las Unidades 
más especializadas de nuestro Ejér- 
cito del Aire, y la única que 
cuenta con una tripulación con 
junta personalizada en el TACCO 
de la Armada. 

Obviamente representa esta Uni- 
dad el apoyo en un ambiente 
Aeronaval, cuenta con material 
P-3A y D-3B y sus misiones bási 
cas son las de Patrulla Marítima, 
que engloba las de Lucha Anti- 
submarina, Reconocimiento Elec- 
trónico Minado y SAR entre otras. 


Grupo de Control Aéreo 


Resulta absolutamente indis- 
pensable como órgano de Mando, 
Control y Coordinación de las 
acciones de Apoyo. Sus radares, 
de gran movilidad, son de tipo 
avanzado, y son perfectamente 
compatibles para, además, com- 
plementar a los del Sistema de 
Defensa Aérea. Pero hay algo tan 
importante como el material en 
esta Unidad, y es la capacidad 
para entender y procesar las no 
sencillas redes para el Apoyo Aé- 
reo. Digamos. con un símil infor 
mático, que el Grupo de Control 
Aéreo es la necesaria conexión 
entre la Doctrina Aérea y la Terres 
tre. 


Unidad de Observación y 
Vigilancia 

Complementa la vigilancia del 
Espacio Aéreo en una zona de 
relevante importancia estratégica: 
Gibraltar. 


Escuadrilla de Zapadores 
Paracaidistas 


Es la Unidad de Intervención 
inmediata del MATAC. Realiza infil- 
traciones, conducciones, senala- 
miento de zonas de lanzamiento y 
vigila el espacio aéreo constitu- 
yendo la red de observadores terres- 
tres. Entrena acciones de golpes 
de mano y además imparte desde 
época reciente las Prácticas de 
Supervivencia Básica y en Com- 
bate. 

Considerando que no cuenta en 
su plantilla con más de un cente- 
nar y medio de hombres, es obvio 
resaltar la capacidad de trabajo y 
el grado de entrenamiento de esta 
Unidad. 


- 
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Nuestra nación. de dificil orogratia ofrece dilicultades para la detección de incursiones 
aéreas. El Grupo de Control Aéreo complementa con frecuencia nuestro sistema de Defensa 
Aereo en sus despliegues. 








El Grupo de Control Aéreo es una unidad de gran movilidad y con una capacidad de des 
pliegue rápido, con frecuencia instala su asentamiento durante la noche para empezar a 
operar en un breve espacio de tiempo. 
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rn a ma. 


avionetas U39 del Aeródromo de Tablada materializan el enlace necesario entre el 
Mando y sus unidades, 


La Escuadrilla 
de Zapadores 
Paracaidistas 

es la Unidad de Intervención 
inmediata del MATAC, 

sus variadas misiones 
exigen al personal 

un muy elevado grado 

de entrenamiento 

y unas excepcionales 
condiciones fisicas. 








Heredera de la tradición paracaidista del Ejército del Aire. La EZAPAC realiza entrena- 


miento en saltos HALO-HAHO tanto diurnos como nocturnos. 
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Aeródromo Militar de Tablada 


Presta sus instalaciones y me- 
dios para apoyo al MATAC, y con 
su escuadrilla de aviones ligeros, 
constituye el necesario enlace del 
Mando con sus diferentes Unida- 
des y Organismos. 


Escuela de Apoyo Aéreo 


Situada desde el año 1975 cerca 
del MATAC y de sus Unidades eje- 
cutantes, imparte la Doctrina de 
Aplicación Conjunta Específica 
como su nombre indica, y ha sido 
y continúa siendo el “escaparate” 
de la mentalidad aérea de nuestro 
Ejército del Aire hacia los Ejérci- 
tos hermanos. 

Cientos de Generales, Jefes y 
Oficiales, nacionales y extranjeros 
de los tres Ejércitos han com- 
prendido hasta ahora, gracias al 
efectivo método de enseñanza de 
la ESAPO las complejas y precisas 
redes del Apoyo, y lo que es más 
importante, la existencia de un 
idioma común en este aspecto. 

La Escuela de Apoyo Aéreo, al 
igual que otras similares de los 

aíses de la OTAN, deberá, en el 
uturo, interpretar e Sir te las 
Doctrinas Tácticas de Aplicación 
de los tres Ejércitos en lo que al 
aspecto conjunto se refiere, y den- 
tro del ámbito de actuación de la 
OTAN. 


ACTIVIDADES ANUALES 


Un mando Aéreo como el Tác- 
tico, de las características y diver- 
sidad de misiones asignadas nece- 
sita consecuentemente un Estado 
Mayor lo suficientemente ágil y 
flexible para efectuar el adecuado 
asesoramiento a la función del 
Mando, con tres especiales capa- 
cidades: la de Imaginación para 
adaptar el entrenamiento y ejerci- 
cios a las caracteristicas de una 
supuesta acción real. La de Símu- 
lación para crear las condiciones 
más cercanas a la realidad y la de 
Evaluación para efectuar el nece- 
sario “control de calidad” de la 
misión asignada. 

Las Actividades Anuales se ba- 
san fundamentalmente las deri- 
vadas del Plan de Acción del Ejér- 
cito del Aire: Plan de Ejecución del 
MATAC, Planes de Instrucción de 
las Unidades, Colaboraciones Pro- 
gramadas con el Ejército de Tie- 
rra, la Armada y con otros Orga- 
nismos, y finalmente Apoyo a 
otros Mandos del Ejército del Aire. 

De todo ello se derivan diversos 
: le y maniobras que en sus 

atos de 1986 resultan un total 
de 466, de los cuales 191 han sido 
específicos del Ejército del Aire, 
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165 en colaboración con la Arma 
da, 98 con el Ejército de Tierra, 2 
con carácter de Ejercicio Con- 
junto y 10 con carácter Combi- 
nado. 


CONCLUSION 


Hasta aquí las Unidades, los 
hechos y las cifras del Mando 
Aéreo Táctico del Ejército del Aire, 
un Mando, como hemos visto, de 
unas peculiares y  definitorias 
características, que trabaja dia- 
riamente basándose en un Cuerpo 
Doctrinal perfectible pero sólida- 
mente asentado dentro de la 
Acción Unificada. 

Un mando flexible con una gran 
diversidad de misiones, con am 
plia experiencia en el entendi- 
miento del contexto Aeroterrestre 
y Aeonaval y trabajando en un 
escenario en el cual se encuentra 
el centro de gravedad no sólo de la 
Estrategia de nuestra Nación, sino 
uno de los puntos, no por perifé- 
ricos menos importantes de la 
estrategia de la OTAN. 

En suma y finalmente, un 
Mando con infraestructura y 
madurez para io ge perfecta- 
mente un eventual crecimiento 
del mismo en Unidades y medios. M 
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E de 
ss Transporte 


: e Y | “El Mando Aéreo de Trans- 
e ae porte tendrá la misión especI- 
| o | ss fica de llevar a cabo los trans- 

- portes aéreos necesarios para 

pa > el desarrollo de las opera- 


ciones”. 
(Art. 15, 3, R.D. 1108/1978) 


UALQUIER día del ano, a 

Pa ¡ = cualquier hora, en cualquier 
| frecuencia del control aéreo, 

se podrá oir la llamada de un 
Tucán, un Reno o un Dumbo 
camino de su base o de algún 
punto de destino nacional o extran- 
jero. No se sabrá cuántas horas 
ha volado ya, cuántas le quedan 
or volar aún, ni si ese día podrá 

inalizar su misión o aún le que- 

dan por delante dos o tres. Nada 
de esto dejan traslucir las rutina- 
% rias llamadas de los pilotos: para 
: == ellos se trata del trabajo, de su 
: Sl A trabajo. del cumplimiento de la 

% 0 de misión que esa mañana o la 
ds > mañana del día anterior o de hace 
. tres días les encomendó su Jefe 
de Escuadrón. 

Estos pilotos y tripulantes sin 
horario laboral mi calendario de 
festividades, los del nivel ocho 
cero y vuelos de seis horas, que 
no se distinguen por lo llamativo 
de su atuendos y equipo, son los 
hombres del MATRA. 

Cuando en la Guerra de Marrue 
cos, aquel Vietnam español que 
: | tanta sangre y tantas lágrimas 
» = E Y costó, nuestros primeros anteceso- 
3 res en el camino de la Aeronáu- 
tica, lanzaron barras de hielo 
sobre las sedientas tropas espano- 





Aviocares del Ala 35, gran heredera del 
transporte aéreo militar español. 





las, sin duda estarian muy lejos 
de imaginar que estaban abriendo 
un camino importantísimo: el del 
transporte aéreo militar. Las expe- 
riencias posteriores de nuestra 
guerra civil y del localizado pero 
intenso conflicto del Ifni, dejaron 
bien patente la necesidad de dis- 
poner de los medios que permitie- 
sen aprovechar la continuidad del 
medio aéreo, para hacer llegar a 
donde fuese preciso el personal y 
el material requerido para el desa- 
rrollo de las acciones. 

Los continuos conflictos inter 
nacionales de esta larga postgue- 
rra, no hicieron sino resaltar la 
importancia del transporte aéreo 
y poner de manifiesto su relevan 
cia, necesidad. capacidad y limita- 
ciones. 

El proceso de formación de 
nuestro actual MATRA ha sido 
análogo al de cualquier otro Man 
do de nuestras Fuerzas Armadas. 

Lo que hoy es el Mando Aéreo 
de Transporte, en su día fue Jefa- 
tura de la Aviación de Transporte, 
y con anterioridad una serie de 
unidades dependientes del Estado 
Mayor. Pero tanto entonces como 
ahora. sus integrantes tuvieron 
como norte y guía el cumpli 
miento de la misión tanto con sol 
y moscas como en noche tormen 
tosa. 

¡Qué no se podría decir de aque- 
llos vuelos a Canarias sin fumar 
porque los bidones de gasolina 
que se almacenaban en el fuselaje 
del fiel Junkers desaconsejaban el 
uso del tabaco como sedante! ¡De 
aquéllos en los que un viento des- 
favorable echaba la noche encima 
lejos aún del “campo” y se termi- 
naba consultando la Ascania a la 
vacilante luz de un encendedor de 





Los feos 

y fidelisimos 
Caribou 
constituyeron 
en su día 

una verdadera 
revolución 

del transporte 
aéreo. 





bolsillo! ¡De tantos y tantos en los es eh HC-4A 
que la “marcación gonio” de algu- “Caribou” 
na “estación” particularmente del Ala 37 


bien equipada conseguía hacer 
aterrizar el avión en una hospita- 
laria base! 

Los tiempos heroicos del Jun- 
kers dejaron paso a los del DC-3, 
DC-4 , y Azor. Las cosas fueron 
cambiando, aún se veian vetustos 
Junkers en Getafe y Gando, pero 
los saltos a Canarias y sobre todo 
los vuelos al extranjero ya eran 
rutinarios. Los paracaidistas de 





Alcantarilla seguían saltando del LU - 0 
Junkers ¡y que no les hablaran de Ll ) TA O la 
otro!, pero ya en Albacete se ali- | a” de 


neaban los feos y fidelisimos Cari- 
bous, verdadera revolución del trans- 
porte aéreo. A su lado, los inolvi- 
dables y omnipresentes DC-3 per- 
manecian prestando sus servicios 
como negándose a abandonar el 
terreno antes de concluir todas 
las formalidades del relevo. 

La guerra del Vietnam, pre- 
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sente en las penas de todos los 
C 


periódicos y el choque árabe israelí 

sa” de 1967, pusieron de manifiesto 

— > y por enésima vez la absoluta nece- 
sidad de una aviación de trans- 

/ porte flexible y equilibrada, capaz 


de llevar cualquier cosa a donde 
hiciera falta y en el momento 
menos pensado. 
Un nuevo esfuerzo económico, 
un nuevo esfuerzo de organiza- 
A ción, de selección, de formación 
de muchos profesionales y 1973 
fue el año del transporte aéreo en 
nuestras Fuerzas Armadas. 


DD ' Por una parte comenzaban a 


verse unos aviones pequenos, mez- 
cla de Caribou y Azor. con unos 
motores que hacían un ruido 
extraño, silbante, totalmente dis- 
tinto del que hacían los polimoto- 
res tradicionales y que despega- 
ban y aterrizaban en espacios 
inverosímiles tras unas manio- 
bras casi acrobáticas. "Es el Avio- 
car”, decían los entendidos. Por 
otra, aparecieron por fin los avio- 
nes que se podían considerar 
“primera marca mundial y número 
uno en su género”, los que apare- 
cían en las peliculas, los que 
algunas veces veíamos rodar con 
ojos de envidia camino de las 
entonces “zonas americanas” de 
algunas bases: Los Hércules. 

Desde aquellos tiempos, ya un 
tanto lejanos, hasta nuestros días 
muchas cosas no son como eran 
antes. Los que día a día hemos 
vivido la transformación nos da- 
mos cuenta con cierta dificultad 
de que la capacidad operativa de 
nuestro actual MATRA nada tiene 
que ver con la que se tenía en 
aquella época inicial en que se 
atisbaba el comienzo de las actua- 
ciones "a nivel europeo”. 

El MATRA de nuestros días no 
es ¡Dios nos libre! el que todos 
La actividad de los aviones del Mando Aéreo de Transporte en el lanzamiento de paracaidistas | quisiéramos que fuese, es más, 

es constante. nunca lo será. Siempre habrá más 
posibilidades de utilización del 
Poder Aéreo que medios disponi- 
bles para aprovecharlas, la escasez 
es una de las caracteristicas res- 
trictivas del Poder Aéreo y en el 
terreno de transporte no se pro- 
duce la excepción. 

Pero este MATRA actual es un 
eficaz componente de nuestra Fuer- 
Salida za Aérea. No es el más brillante sin 

duda, ni el más fotogénico; raras 
veces sus integrantes son objeto 
de la atención de los medios de 
difusión, pero todos estamos segu- 
ros de que nadie regateará nunca 
esfuerzos para que el avión esté a 








«: 2] 2 
Xx e] [Entrada 
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» 


Con los pasajeros transportados se podrian 
llenar todos los autocares necesarios para 


NO , 
"MESES > - HT cubrir por completo los trescientos kiló- 
NEVER px metros de la autopista que enlaza Zaragoza 
con Barcelona. 
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su hora y en el sitio que la supe- 
rioridad disponga. 


LAS ALAS 


El transporte aéreo militar de 
nuestros días está integrado por 
el Ala 37, el Ala 35 y el Ala 31, de 
larga tradición las dos primeras, 
de corta historia la última, de bri- 
llante trayectoria las tres. 

Hablar del Ala 37 es hablar del 
casi antiestético Caribou. recordar 
Albacete para los viejos y evocar 
Villanubla para los menos viejos. 
El Ala 37 es la unidad de las pri- 
meras maniobras tácticas con los 
franceses, con los descendientes 
de aquellos paracaidistas de Indo- 
china y Argelia. La unidad de los 
lanzamientos experimentales no 
exentos de emoción. La unidad de 
las tomas STOL en las que se 
esperaba ver caer el avión en pér- 
dida de un momento a otro. La 
unidad que, algunos años des- 
pués que Lindberg, cruzó el Atlán- 
tico en un verdadero alarde de 
profesionalidad y en unas condi- 
ciones que no olvidará ninguno 
de los q partiparon. El Ala 37 
es, por fin, esa unidad abnegada y 
silenciosa que con sus muy vola- 
dos aviones sigue adelante día a 
día demostrándonos a todos que, 
para el cumplimiento de la misión, 
lo primero son los hombres, el 
material viene después. 

El Ala 35 es la gran heredera 
del transporte aéreo militar espa- 
ñol. La larga pista de Getafe con 
sus vías de ferrocarril por un lado, 
las factorías al fondo y el Cerro de 
los Angeles presidiendo, ha sen- 
tido posarse sobre su asfalto las 
ruedas de los parsimoniosos Jun- 
kers, de los versátiles DC-3, de los 
hipánicos Azores, de aquellas 
"Vacas Sagradas” del 91 Grupo, 
de los magníficos DC-4 y por fin, 
de los pequenos Aviocares de los 
tiempos presentes. El Ala 35 fue 
la unidad de los viajes al extran- 
jero, de las estafetas a Canarias 
¡inolvidable iglú al borde del apar- 
camiento!, de los viajes tumultua- 
rios de los Cadetes de San Javier 
al Desfile de Madrid, de la Opera- 
ción Golondrina, de las aproxima- 
ciones en Golf Eco sin ILS ni 
GCA en las noches tormentosas. 
Hoy el Ala 35 sigue en Getafe, en 
“su” Getafe, en otras instalacio- 
nes, con sus ágiles Aviocares esta- 
cionados frente a la misma torre, 
usando la misma pista, saltando 
al aterrizar la misma vía de ferro- 


Es ya un espectáculo rutinario el de los 
paracaidistas embarcando en los aviones 
del MATRA en un extremo de Torrejón. 
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Los saltos efectuados desde los aviones del MATRA habrían sido suficientes para que 
hubiera saltado al menos una vez cada hombre del Ejército de Tierra: algunos podrían 
haber repetido. 
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Con las primeras 
luces comienza 
la actividad. 

Esta vez la 
Academia sirve 
de base para 

el ejercicio. 


Tras el repostado, 

el pequeño F-1 
espera al compañero 
para continuar 

la misión. 











carril y bajo la eterna presidencia 
del Cerro de los Angeles. 

La más joven de las Alas de 
Transportes es el Ala 31, tiene 
diez años como Ala y cinco más 
como Escuadrón, quince en total; 
en la vida de nuestras Fuerzas 
Armadas es una criatura. 

Pero el Ala 31, en su base de 
Zaragoza. junto al Ebro, el más 
hispánico de nuestros rios, al pie 
del Pilar, uno de los simbolos más 
representativos de nuestra Espana, 
es una unidad de primerísima fila 
tanto a nivel nacional como inter- 
nacional. 

Evocar las actuaciones del Ala 
31 paseando su simpático Dumbo 
galopante a lo largo de cuatro 
continentes, sería tarea tan tedio- 
sa como poco significativa. El Ala 
31 y sus Hércules han hecho, 
hacen y harán algo más que reco- 
rrer Europa como su propia casa, 
saltar el Atlántico como una tarea 
rutinaria o llegar a Khartum con 
la misma naturalidad que a Lis- 
boa. 

El Ala 31 es la unidad de los 
Hércules, esos auténticos “todo 
terreno” de los aires que lo mismo 
aterrizan de noche en el campo de 
Ablitas, que cruzan a baja cota 
media España para lanzar catorce 
toneladas de carga en una pasada, 
que Tlevan a Bolivia quince tone 
ladas de ayuda de la Cruz Roja. 
Los Hércules son unos aviones 
excepcionales, es cierto, pero no es 
menos cierto que para hacer que 
funcionen a pleno rendimiento 
precisan de un personal altamente 
especializado. El Ala 31 son ante 
todo sus hombres, sus pilotos, sus 
especialistas, sus obreros y... Sus 
tradiciones. 


LOS QUE NO VUELAN 


En el MATRA también están 
hombres encargados de cometidos 
menos entretenidos y vistosos que 
manejar los aviones, son muchos; 
un avión en el aire requiere un 
gran esfuerzo en tierra y ese 
esfuerzo, físico y mental, ocupa a 
una buena parte de los efectivos 
del MATRA. Son ellos, mecánicos 
y diplomados de Estado Mayor, 
funcionarios y conductores, sol 
dados y mandos de Grupos, médi.- 
cos y oficiales de cifra entre otros 
muchos, los que hacen posible 
que las tripulaciones y sus avio 
nes formen cada mañana ese todo 
homogéneo que saldrá al aire 


para cumplir la misión. 


Voluminoso cargamento de material del Ala 
11. La platalorma de Iberia permite com 
probar que no se está operando desde una 
base del Ejercito del Aire 








Y SEGUIMOS TRABAJANDO 
CADA DIA 


No hace muchos años, un coman- 
do israelí rescató en una brillante 
operación, a un importante núme- 
ro de civiles en la ciudad ugan- 
desá de Entebbe. Hace cerca de 
dos años, la aviación de los Esta- 
dos Unidos demostró al Coronel 
Gadafi que su actitud y consi- 
guientes acciones no eran del 
agrado del gobierno americano. 
Hace unos pocos años más, la 
aviación israelí hizo ver a los paí- 
ses árabes que el gobierno de 
Israel no era partidario de que 
pudiesen llegar a desarrollar armas 
nucleares. Y por último, hace tam- 
bién pocos años, una brillante 
operación de aerotransporte cortó 


efes Jerasial 
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La carga transportada equivale en peso a 
diez torres Eiffel completas, en volumen, a 
bastante más. 
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Las horas voladas por los aviones del MATRA en diez años, equivalen a estos veintitrés 
tacos de almanaque. 


ALA NUM. 31 
Aviones: 


C-130 “Hércules” 
KC-130 "Hércules" 
Dornier 27 
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ALA NUM. 35 


Aviones: 
C-212 “Aviocar" 
Dornier 27 
DHC-4A “Caribou" 





GJMATRA 


CUARTEL GENERAL 


Aviones: 


Dornier 27 


ALA NUM. 37 


DHC-4A “Caribou" 


de raíz un peligroso proceso polí- 
tico en la isla caribena de Gra- 
nada. 

Es un hecho evidente que en la 
estrategia contemporánea mien- 
tras el espacio tiende a infinito, el 
tiempo tiende a cero y que cuanto 
mayor es el desarrollo social y 
político de una comunidad nacio- 
nal, menor es el tiempo que ésta 
puede permanecer en estado de 
guerra. 

El único medio que permite cum- 
plir todos los requisitos de la 
estrategia contemporánea es el 
Poder Aéreo porque es el único 
capaz de actuar con la velocidad y 
penetración necesarias para conse- 
guir resultados decisivos antes de 
que la reacción política eleve el 
nivel del conflicto por encima de 
lo permisible. 

En este sentido, la combinación 
MATRA-BRIPAC o MATRA-BRIAT 
alcanza un valor militar muy por 
encima de lo que cabría esperar 
hace unos pocos años. Por ello es 
un espectáculo rutinario el que se 
puede contemplar en el extremo 
del aparcamiento de Torrejón 
— detrás de los bomberos"— todas 
las semanas. Un enjambre de sol- 
dados ágiles y entrenados, verda- 
deros profesionales de la milicia, 
equipándose para el salto o traba- 
jando afanosamente en la prepa- 
ración para el lanzamiento de sus 
armas y equipo. Y delante de ellos, 
sobre las últimas baldosas del 


| aparcamiento, un Hércules, un 


par de fieles Caribous y dos o tres 
Aviocares. A pocos metros, en un 
amplio círculo alrededor de un 
panel, mezclados sin distinción de 
grados ni armas, los Jefes, Oficia- 
les y Suboficiales del MATRA y la 
BRIPAC celebran su conferencia 
previa a los saltos. Es rutinario, es 
importante, es eficaz. 

La guerra de los Seis Días de 
Junio del 67 demostró que una 
Fuerza Aérea incapaz de modifi- 
car su despliegue es una Fuerza 
Aérea condenada a la destrucción. 
Por ello resulta tan poco sorpren- 


o 


BASES AEREAS 
DE 
DESPLIEGUE 
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BASES 
PERMANENTES (2%) 


GETAFE 
VALLADOLID 
ZARAGOZA 


POSIBLES BASES 
DE DESPLIEGUE 7 


TORREJON 
VALENCIA 
ALBACETE 
MORON 
TALAVERA 
MALAGA 

S. JAVIER 
GRANADA 
ROTA 
SALAMANCA 
GANDO 


dente ver un Hércules en el apar- 
camiento de Manises, de Torrejón 
o de Albacete embarcando, con 
precisión milimétrica, volumino- 
sas cargas de equipos de apoyo 
que serán desembarcadas en 
medio de la curiosidad de turistas 
suecos y daneses en cualquier 
soleado aeropuerto. Pocos minu- 
tos después los aviones del 
MACOM estacionarán en el mis- 
mo asfalto. Proporcionar movili- 
dad —clave en la estrategia de 
nuestras fuerzas— es una de las 
principales tareas del MATRA. 

“Podremos dudar de si habrá 
llegado o no el plan de vuelo, 
podremos dudar de que el coche 
nos espere, podremos dudar de 
que nos hayan reservado habita- 
ción en la ciudad. podremos dudar 
en muchas cosas. Pero de lo que 
nunca dudamos es de que el Hér- 
cules nos esperará en el punto 
convenido, a la hora convenida y 
con el cumbustible necesario para 
completar nuestra misión”. 

Estas palabras, pronunciadas 
por un Jefe de Escuadrón habi- 
tualmente "reabastecido” en vuelo, 
son el mayor premio para los 
hombres del MATRA encargados 
de “incrementar la capacidad de 
penetración de nuestro Poder 
Aéreo”. 

El MATRA de hoy ha multipli- 





DESPLIEGUE DE UNIDADES 


cado por mucho su capacidad 
operativa. Su material, sus tripu- 
laciones y sus medios de apoyo 
nó se pueden comparar con lo 
que eran hace pocos anos. 

Hoy los hombres del MATRA 
pueden estar lanzando paracai- 
distas alemanes, transportando el 
apoyo de un escuadrón de com- 
bate griego, apoyando al desarro- 
llo de política exterior española en 
Guinea Ecuatorial, colaborando 
con el MACOM, el MATAC. el 
MACAN o el MAPER, la Cruz Roja 
o el Ministerio de Asuntos Exte- 
riores: no importa, la misión es lo 
primero y todos somos conscien- 
tes de ello. 

Por eso, los aviones no son los 
mismos de hace algunos años, los 
hombres tampoco, ni siquiera la 
organización, pero cuando las tar- 
des de los viernes, al anochecer, 
después de dejar en su base el 
apoyo de algún escuadrón tras su 
semana de tiro, los hombres del 
MATRA regresan a Getafe. a Villa- 
nubla o a Zaragoza, van animados 
del mismo espíritu de aquellos 
que lanzaban sus barras de hielo 
sobre las ardientes arenas de 
Marruecos: el espíritu que siem- 
pre ha animado a los hombres de 
la Aviación de Transporte Espa- 
nola. 

“Con sol y moscas o en noche 
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tormentosa la misión es lo pri- 
mero”. 


ALGUNAS CIFRAS 


La fría estadística no puede 
reflejar en absoluto el significado 
de los días y días de trabajo, estu- 
dio y dedicación que los hombres 
del MATRA destinan al cumpli- 
miento de la misión asignada. En 
la estadística no se reflejan las 
horas de vuelo fuera del horario 
de trabajo. las subidas a la base 
en momentos inverosímiles, los 
largos meses de estudio lejos de 
las familias. La estadística sólo 
refleja resultados, y los resultados 
del MATRA en la década 1977- 
1987, son los siguientes: 


Misiones efectuadas: 101.190. 

Horas voladas: 203.932, es decir, 
algo más de veintitrés años. 

Pasajeros transportados: 831.181; 
los neeesarios para llenar 12.987 
autocares grandes, que podrían 
ocupar, bien alineados, la auto- 
pista Zaragoza-Barcelona en su 
totalidad. 

Carga transportada: 71.450.000 kg. 
más del peso de 10 torres Eiffel. 

Paracaidistas lanzados: 260.791, 
equivalente a la totalidad del 
Ejército de Tierra español. 

Cargas lanzadas: 5.640.000. E 








a > “uo 


] ¡pele il El 
Aéreo 


de 
Canarias 


“El Mando Aéreo de Canarias, 
3% | en el área geográfica de su 
ES eo responsabilidad, tendrá por 
. 13% misión específica llevar a cabo 
cid la batalla aérea, tanto mediante 
acciones ofensivas, como defen- 
sivas; ejercer la vigilancia y el 
control del espacio aéreo para 
asegurar la soberania, en paz y 
en guerra; realizar acciones 
a aéreas en apoyo de las Fuer- 
zas de Superficie y llevar a 
cabo los transportes aéreos 
necesarios para el desarrollo 

de las operaciones.” 


O.M. n2 2549/78 de 29 de 
agosto. 





ARA empezar a examinar las 

misiones concretas del 

MACAN, y a fin de poder 
proceder a una mejor compren- 
sión de las mismas, es necesario 
analizar, aunque sea muy some- 
ramente, las características de la 
demarcación territorial, zona de 
su responsabilidad. 

El marco en que desarrolla su 
acción el MACAN, es el archipié- 
lago canario, en el que podemos 
destacar dos características fun- 
damentales: 


ed e AO 


o A e — Por su situación económico- 
«sg Ss Ed | social. 
— Por su valor estratégico. 


Por su situación económico- 
social, el archipiélago canario, ca- 
rente de materias primas y de 
industrias de consideración, tiene 
una potencialidad muy baja que 
ofrece poca base logística para las 


Los F-1 del Ala Mixta n* 46 son los aviones 
de combate encargados de garantizar la 
defensa de esta zona del territorio nacional. 
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necesidades de apoyo al Mando 
Aéreo. 

Por otra parte, la distancia de la 

enínsula —1.400 km.— y la 
ación y dispersión del 
archipiélago canario —7 islas prin- 
cipales y numerosos islotes—, difi- 
cultan las comunicaciones y la 
acción de los órganos de apoyo e 
impone la necesidad de que el 
MACAN disponga de unidades de 
transporte propios. 

La situación estratégica del 
archipiélago canario, es de todos 
conocida, toda vez que por su 
excepcional emplazamiento en el 
Atlántico Central, constituye una 
plataforma de máximo valor geoes- 
tratégico para el desarrollo y esta- 
bilidad económico-comercial euro- 
pea, resaltando a tal efecto que 
por aguas cercanas a este archi- 
piélago transitan anualmente unos 
24.000 buques que transportan el 
68% de los productos energéticos 
consumidos en Europa Occidental 
y el 48% del comercio exterior de 
a Espana peninsular, 

Estas características son deter- 
minantes, en parte fundamental, 
de la configuración y misiones del 
MACAN, y que a continuación 
pasamos a delimitar. 

El MACAN, dentro de la estrue- 
tura operativa del Ejército del 
Aire, es uno de los cuatro compo- 
nentes operativos de la Fuerza 
Aérea junto con los Mandos Aéreos 
de Combate, de Transporte y Tác- 
tico. 

Este Mando Aéreo, como tal 
Mando operativo, se crea en 1978 
y en su constitución se señala 
expresamente que, dentro del área 
geográfica de responsabilidad 
—archipiélago canario y mares 
adyacentes— tendrá a su cargo el 
cumplimiento de las misiones seña- 
ladas a los otros tres Mandos e a 
rativos en la esfera peninsular; 


aglutinando, pues, el MACAN las: 


misiones que en territorio penin- 
sular están atribuidas a tres Man- 
dos distintos; misiones que aquí 
únicamente resenaremos con carác- 
ter general, toda vez que han sido 
objeto de un examen exhaustivo y 
ormenorizado al estudiarse las 
unciones de los otros tres Man- 
dos Aéreos y que, en síntesis son: 


— Llevar a cabo la batalla aérea 
tanto mediante acciones ofensivas 
como defensivas. 


— Ejercer la vigilancia y control 
del espacio aéreo para asegurar la 
soberanía en paz y guerra. 

— Llevar a cabo acciones aéreas 
de apoyo a las Fuerzas de super- 
ficie. 

— Llevar a cabo los transportes 
aéreos necesarios para el desarro- 
llo de las operaciones. 
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El pico del Teide 

es frecuente testigo 
del paso de los aviones 
del MACAN en sus 
vuelos de instrucción. 
En la fotografía 

una formación 

de Aviocar. 


Una formación 
singular en la que 
figuran todos los 
tipos de aviones 
—Fokker 27, Aviocar y 
F-1— y el helicóptero 
Superpuma 

que dotan al 

Ala Mixta 46. 


Una formación de 

F-1 del Ala 46 

sobrevuela el 

histórico Torreón 

de Gando 

el día de 

su inauguración como 
Museo Aeronáutico 
del MACAN, 

el 8 de marzo de 1982 














Los aviones 
Fokker-27 y los 
helicópteros 
Superpuma del 
802 Escuadrón 
aparte de sus misiones 
específicas, 
prestan frecuentes 
servicios en 
evacuación de 
heridos y enfermos 
a las poblaciones 
de las islas. 


Un Mirage F-1 
del 462 Escuadrón 
vuela en formación 


con un Tornado del 2 MFG1 


Escuadrón de la Base 
aérea alemana de 
Schleswig, 

con motivo de los 
intercambios que, 
periódicamente. 
realiza el 462 Esdrón. 
con unidades 

de la OTAN. 





— Por tanto, en lo operativo, al 
menos cualitativamente, dejando 
aparte la cuantificación, el MACAN 
realiza todas las misiones propias 
del Ejército del Aire en su zona de 
responsabilidad. 


— Para cumplir estas misiones 
dispone de un Cuartel General 
integrado por la Jefatura y su 
Estado Mayor, y de determinadas 
Unidades Aéreas, siendo su centro 
neurálgico la Base Aérea de Gando 
y Ala Mixta N* 46, dotada de avio- 
nes de combate tipo MIRAGE F-] 
y de transporte ligero CASA-212 
(Aviocar). 


Asimismo, cuenta con un sis- 
tema de control del espacio aéreo 
de la Zona, con capacidad di 
tiva para las acciones de defensa 
aérea y aerotáctica, constituido 
por un Grupo de Alerta y Control 
con dos Escuadrones de Vigilan- 
cia Aérea, que tienen como misión, 
en general, la vigilancia radar en 
todo el territorio que comprende 
el MACAN y servir de control y 
conducción de los aviones en 
acciones de apoyo al resto de las 
Fuerzas Armadas; y además trans- 
mite la información a organismos 
civiles para el Control de Circula- 
ción aérea general de la Navega- 
ción Comercial. 

Por otra parte, dentro del 
MACAN, está enmarcado el 802 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas, Uni- 
dad Aérea de Salvamento, que a 
diferencia de las otras Unidades 
de igual índole, no depende de la 
Agrupación del Cuartel General 
del Ejército del Aire, sino que 
orgánica y administrativamente, 
depende de la Jefatura del MACAN, 
y tiene asignadas las misiones de 

úsqueda y salvamento en la 
demarcación territorial del archi- 
piélago canario y mares adyacen- 
tes, misiones que adquieren gran 
relevancia, no solo por la disper- 
sión y fragmentación del archipiá- 
lago canario, sino también por el 
inmenso tráfico de buques y aero- 
naves que atraviesa el área eo 
gráfica de su responsabilidad; y 
así, podríamos reseñar como cons- 
tantes y permanentes la realiza- 
ción de misiones de vigilancia, 
búsqueda, rastreo y salvamento 
de náufragos y supervivientes de 
accidentes aéreos o marítimos, 
localizando los buques o aerona- 
ves siniestradas y haciendo llegar 
lo más rápidamente posible los 
auxilios que puedan necesitar. 

Asimismo, este Escuadrón, cola- 
bora con las Autoridades civiles 
en casos de calamidades o desas- 
tres públicos. 

Para ejercer estas misiones está 
dotado de aviones tipo Fokker 27 
marítimo y helicópteros Super- 
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LA PALMA 


STA. CRUZ DE 


TENERIFE 


ALA NUM. 46 
Aviones: 


Mirage F-1 
C-212 “Aviocar” 
Dornier 27 


puma, que se caracterizan, ade- 
más del equipamiento, por su 
larga autonomía (10 horas el 
Fokker y 4 el helicóptero), con- 
tando asimismo con un Centro 
Coordinador de Salvamento (RCC) 
para coordinar y dirigir estas 
últimas misiones. 

También es necesario resaltar, 
las constantes misiones que el 
MACAN viene realizando en apoyo 
a la población civil, sobre todo a lo 
relativo a evacuaciones de heridos 
nO de las islas periféricas 

acia las islas capitalinas, utili- 
zando a tal fin, tanto los aviones 
del 802 Escuadrón como el CASA- 
212 (Aviocar) del Ala Mixta N* 46. 
Resumen de los últimos 3 años: 


Tota- Media 

les anual 

— N* evacuaciones ..... 504 168 
— Personal evacuado ... 618 206 
— Horas realizadas . 1,1169 389 


Con independencia de las misio- 
nes expuestas y que el MACAN 
realiza dentro de la estructura 
general del Ejército del Aire, este 
Mando Aéreo, además, está encua- 
drado, como componente Aéreo, 
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LAS PALMAS 


GRUPO DE 
ALERTA Y CONTROL 


en un Mando Unificado de las 
Fuerzas Armadas. El Mando Uni- 
ficado de la Zona de Canarias 
(MUNICAN), también se crea aten- 
diendo a las características Sn 
archipiélago canario y que, bajo e 
mabdo 29 un Oficial Gene de 
los Ejércitos de Tierra, Mar o Aire, 
con el grado de Tte. General o 
Almirante, hoy día bajo el Mando 
del Capitán General de la Zona 
Militar de Canarias, tiene como 
misión mantener la integridad y 
soberanía de los espacios terres- 
tres, marítimo y aéreo del archi- 
piélago canario, con un carácter 
eminentemente operativo, dejando 
aparte el aspecto logístico de los 
Ejércitos. 

El MACAN, como componente 
aéreo de este Mando Unificado, 
tiene asignados los siguientes 
cometidos, que como podrá obser- 
varse, en general, son idénticos a 
los ya mencionados: 


— Mantener una presencia en 
los cielos del archipiélago. al 
mismo tiempo que eloliza los pla- 
nes de instrucción. 

— Mantener enlaces regulares 


entre las islas. 


LANZAROTE (o 


FUERTEVENTURA [| 


CUARTEL GENERAL 


BASES AEREAS 
DE 
DESPLIEGUE 





— Realizar misiones programa- 
das con carácter periódico para la 
instrucción de las Unidades de 
Artillería Antiaérea, las Compa- 
nías de Operaciones Especiales 
(COES), Agrupaciones y Unidades 
de la Armada. 


— Cooperar por el transporte, 
reconocimiento y fuego simulado 
en los OS específicos del 
Ejército de Tierra y Armada. 


— Misiones reales de vigilancia 
de la mar y costas con carácter 
regular e imprevistas, etc. 


Para cumplir estas misiones, 
están asignadas al MUNICAN, to- 
das las Unidades de Fuerzas Aé- 
reas del Ejército del Aire, afectas 
al MACAN, excepto el 802 Escua- 
drón de Salvamento. 


El Jefe del MACAN, como Jefe de 
la Zona Aérea, ha ejercido y ejerce 
funciones jurisdiccionales militares, 
funciones que serán desempeñadas 
por otras instituciones a partir de 
mayo de 1988 en que entrará en 
vigor la nueva organización de la 
Justicia Militar. 
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Material 


“El Mando de Material será el 
órgano responsable de la ges- 
tión de los recursos materiales 
y de la administración de los 
presupuestos que se le asig- 
nen” 

(Art. 22, 1, R.D. 1108/1978) 


ON la creación de la Aero- 
náutica Militar en 1913, 


nacen también en aquella 
época los Talleres de Cuatro Vien- 
tos para atender el gran número 
de reparaciones y reconstrucción 
de los primeros aeroplanos “Far- 
man”. 

Con la creación del Ministerio 
del Aire en 1939, aparece también 
la Dirección de Material, que en 
1940 pasaría a ser Dirección Ge- 
neral de Industria y Material, la 
cual por un lado atendía las nece- 
sidades de sostenimiento de la 
Fuerza Aérea y por otra fue la 

ran impulsora de la Industria 

eronáutica, declarada entonces 
de "interés nacional” tanto en las 
industrias básicas (Grupo AA), 
como en los accesorias (Grupo 
AB) y auxiliares (Grupo AC). Junto 
a estas industrias aeronáuticas, 
en esta época se crean por parte 
del Ejército del Aire, las Maes- 
tranzas Aéreas. 

Heredero de ambas Direcciones 
es el actual Mando de Material. 

Se crea principalmente para sepa- 
rar la función sostenimiento 
(mantenimiento y abastecimiento) 
de la propia de protección y desa- 
rrollo de la Industria Aeronáu- 
tica (D.LA.). 

Con la creación del Ministerio 
de Defensa esta última función 
pasa a la DGAM y en el Ejército 
del Aire se crea una nueva orga- 
nización —con la estructura ac- 








Mantenimiento del radar del C-12 (F-4C 
Phantom) 
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tual— del MAMAT, encargado de 
“la gestión de los recursos mate- 
rial y de la administración de los 
presupuestos que se le asignen”. 

El Mando de Material está cons- 
tituido por un Cuartel General, 
con sus correspondientes órganos 
de apoyo y asesoramiento al Man- 
do, cinco Direcciones (Adquisicio- 
nes, Abastecimiento, Mantenimien- 
to, Servicios de Material y Sis- 
temas) y sus Unidades Aéreas 
ejecutoras. 

Independientes del MAMAT, pe- 
ro dirigidos técnicamente por él 
están los Escuadrones de Mante- 
nimiento y Abastecimiento de las 
Unidades de Fuerzas Aéreas. 


MANTENIMIENTO 


La Dirección de Mantenimiento 
es la columna vertebral del MA- 
MAT ya que es el órgano encar- 
gado de efectuar el cálculo de 
necesidades y desarrollar las fun- 
ciones de mantenimiento, repara- 
ción y modificación del material, 
en el escalón superior, de acuerdo 
con la capacidad de los Centros de 
Mantenimiento, tanto propios co- 
mo de la Industria Nacional o 
Extranjera; así como establecer 
los requisitos de estas funciones 
en los escalones inferiores, pres 
tándoles el apoyo técnico y mate- 
rial que requieran. 

Tenemos que atender 627 avio- 
nes de 28 tipos distintos y usando 
29 tecnologias diferentes. Algunos 
ya obsoletos como la Dornier y el 
Caribou, con dificultades para encon- 
trar repuestos, y otros demasiado 
avanzados como el F-18 que aún 
están evolucionando y que todavía 

uedan equipos y repuestos que 
abricar o recibir. 


EL ABASTECIMIENTO 


Complemento de esta Dirección 
es la Dirección de Abastecimiento 
encargada de proporcionarle todo 
lo necesario para su funciona- 
miento. 

Está encargada de efectuar el 
cálculo de necesidades de abaste- 
cimiento y desarrollar las funcio- 
nes de catalogación, normaliza- 
ción, gestión de inventario, distri- 
bución, transportes, evacuación y 
disposición del material de su 
responsabilidad y todo ello antici- 
pándonos en el tiempo, ya que el 
ciclo completo tarda unos 5 años. 

Desde la creación del Mando de 
Material ha existido la preocupa- 
ción por la informatización del 
abastecimiento, toda vez que el 
entonces F86 (Sabre) tenía unas 
40.000 items; cuando en tiempos 
pretéritos los aviones no tenían 
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El Mamat debe atender 28 tipos distintos de aviones; en la foto un CR-12 (RF-4C) en los 
talleres del segundo escalón de mantenimiento. 
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El desarrollo. reparación y modificación del material en el escalón superior es función de la 
Dirección de Mantenimiento del MAMAT. 





Configuración del avión C-15 ensayada en el Ala 54. 
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El abastecimiento de combustibles y lubricantes es competencia de la Dirección de Servi- 


cios de Material. 


EL MANDO DE MATERIAL 


ORGANOS 
AUXILIARES 
DE MANDO 


DIRECCION DE 
MANTENIMIENTO 


DIRECCION DE 
SISTEMAS 


DIRECCION DE 
ADQUISICIONES 


DIRECCION DE 


DIRECCION DE SERVICIOS 


ABASTECIMIENTO 





DE MATERIAL 


ORGANOS DE 


EJECUCION UNIDADES 


AEREAS 
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más que tres “Motor, Puro y 
Hélice”. 

Desde estos tres hasta los cerca 
de 400.000 que actualmente están 
catalogados en nuestro sistema 
SND se ha recorrido un largo 
camino. La catalogación de todos 
los artículos de procedencia nacio- 
nal y extranjera distinta. La crea- 
ción de una extensa red de nece- 
sidades de distribución que cubre 
todas las bases y los depósitos de 
los centros logísticos. El estable- 
cimiento de un complejo sistema 
informático capaz de procesar toda 
la información relativa al abaste- 
cimiento han permitido al MAMAT 
conocer hoy todo lo necesario 
para la conveniente gestión del 
material aeronáutico. 

Comparando aquellas 3.000 pts. 
de precio de los primeros aviones 
a los 4.000 millones de los actua- 
les F-18, inflación aparte, queda 
definido el tremendo salto que en 
estos 75 años ha dado la tecnolo- 


gía aeronáutica. 


DIRECCION DE SERVICIOS DE 
MATERIAL 


Igualmente, la Dirección de Ser 
vicios de Material complementa a 
las dos anteriores en las activida- 
des'del mantenimiento y abaste- 
cimiento del material automóvil 
del E.A.:; del abastecimiento de 
combustibles y lubricantes y el 
matenimiento de sus instalacio- 
nes; así como el abastecimiento y 
mantenimiento del material de 
defensa ABQ, y en la protección y 
defensa contraincendios del E.A. 

Los 189 millones de litros de 
combustible consumidos al ano y 
el sostenimiento y reposición de 
los 3.277 vehículos hablan por si 
solos de nuestros problemas. 


LA DIRECCION DE 
ADQUISICIONES 


Pero el cáncer del MAMAT es la 
burocracia en lo que a gestión se 
refiere. Encargada de esta función 
está la Dirección de Adquisicio- 
nes, cuya misión es la de obtener 
el material, repuestos y equipos 
de apoyo para el mantenimiento 
de los Sistemas de Armas y de 
apoyo. los elementos precisos para 
las modificaciones de dichos sis- 
temas, la contratación de los ser- 
vicios téenicos que pudieran ser 
necesarios y la entrega a los Cen. 
tros Logísticos del Material que 
precise el MAMAT para el cum- 
plimiento de su misión. 

Aunque a simple vista parece 
sencilla la gestión de la adquist 
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ción de material. realmente la 
misión es compleja y dificil. 

Nuestro reto es el tiempo. Inten- 
tamos ganar a lo largo del año 
tres o cuatro meses, que nos fal- 
tan, con la tramitación antici- 
pada. Igualmente intentamos solu- 
cionar la escasez de medios econó- 
micos con la potenciación de nues- 
tros medios orgánicos (potencia- 
ción de Maestranzas) y con los 
planes y previsiones a corto y 
medio plazo. 

Asi y todo, hay que gestar más 
de 85.000 millones de pts. al año 
en algo más de 450 expedientes 
distintos y de distinta proceden 
cia y forma. 


UNIDADES DEL MAMAT 


— Ala 51 (M. A. de Madrid) 

— Ala 52 (M. A. de Albacete) 

— Ála 53 (M. A. de Sevilla) 

— Ala 54 

— Grupo Logístico de Transmisio- 
nes. 

— Escuadrón Logístico de Com- 
bustible. 

— Escuadrón Logístico de D.O. y 
C.l. 

— Escuadrilla Logística de D.OQ. y 
C.!. de Sevilla. 

— Escuadrilla Logistica de D.Q. y 
C.!. de Zaragoza. 

— Grupo Logístico de Automóviles. 

— Escuadrón Logistico de Auto- 
móviles de Sevilla. 

— Escuadrón Logistico de Auto- 
móviles de Zaragoza. 
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El Sistema de Necesidades y Distribucion (5ND) de la Direccion de Abastecimiento cubre 
todas las bases y depósitos de los centros logísticos del Ejército del Aire. 





— Escuadrilla Logistica de Bobadi- 
lla. 

— Escuadrilla Logistica de Chinchi- 
lla. 

— Escuadrilla Logistica de Puntiro. 

— Escuadrilla Logistica de Villo- 

drigo. 


LAS UNIDADES 


Pero quizá lo más importante 
del MAMAT —el futuro del MA- 
MAT— sean sus Unidades Aéreas 
(Maestranzas y Grupos Logisti- 
cos). La potenciación de estas 
unidades y el bien hacer del per- 
sonal civil y militar que las com- 
ponen hacen pensar en un futuro 
esperanzador para el EA. 

Las tres Maestranzas Aéreas, 
Grupos Logísticos de Transmisio- 
nes, Automóviles, Combustibles y 
Ala 54 son las encargadas de eje- 
cutar el Mantenimiento orgánico, 
Depósitos principales de los Sis- 
temas y pruebas en vuelo de avio- 
nes y armamento. 

Igualmente las Escuadrilas Logís- 
ticas del Mando (polvorines) son 
las encargadas del mantenimiento, 
almacenamiento y distribución del 
material asignado. 
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UNIDADES AEREAS 
DEL 
MAMAT 


ALA LOGISTICA N? 51 
(MAESTRANZA 
AEREA DE MADRID) 


ALA LOGISTICA N? 52 
(MAESTRANZA 
AEREA DE ALBACETE) 


ALA LOGISTICA N? 53 


(MAESTRANZA 
AEREA DE SEVILLA) 


ALA LOGISTICA N? 54 


GRUPOS Y ESCUADRONES 
LOGISTICOS | 
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MANTENIMIENTO DE AVIONES 





M= MAESTRANZA A. DE MADRID 
A : MAESTRANZA A, DE ALBACETE 


E. 


(D PRESUPUESTOS 


(D Anteproyecto de presupuesto año A 


LA DIRECCION DE SISTEMAS 


De nueva creación e integrada 
recientemente al MAMAT ha sido 
la Dirección de Sistemas. Su mi- 
sión será el desarrollo y obtención 
de los sistemas/subsistemas de 
armas, así como de las modifica- 
ciones mayores que se determi- 
nen en los existentes. 


El programa F-18, el programa 
EFA, el futuro programa AX, la 
modernización de los P-3, la moder- 


5» MAESTRANZA A. DE SEVILLA 
T: GRUPO LOGÍSTICO DE TRANSMISIONES 
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¿ARES 
(2) CONTRATACION 


(2 Expedientes y contratos 
de lo presupuestado en 1 





nización de los Mirage-III, etc. son 
algunas de sus actividades. 
Creemos mucho en esta nueva 
Dirección, con la esperanza de 
que en ella se integren hombres 
con imaginación, gran prepara- 
ción técnica, con visión de futuro 
e ilusión, pero indudablemente lo 
más importante es que su trabajo 
esté impregnado con un espíritu 
logístico realista para que sus 
estudios y soluciones sean viables 
y se puedan apoyar después. 
Hemos presentado en una visión 
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O + PREVISTO A REALIZAR EN _____ 
540 + PREVISTO EN ALA 54 















(3) RECEPCION MAT, 


Recepción material 
contratado en 2 


rápida lo que es el Mando de 
Material hoy. 

Nuestras servidumbres son la 
lucha contra el tiempo y los pape- 
les; la busca de soluciones eco- 
nómicas, porque el dinero siem- 
pre es escaso; y el trabajo que 
nunca se acaba. antes de arre- 
glarlo todo ya se ha roto algo más. 

Nuestra grandeza es que siem- 
pre trabajamos para los demás. 
para nuestras queridas Unidades 
de Fuerzas Aéreas. 

Esa es nuestra alegría. 
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PRESENTE 





' Programas 
del 

Ejercito 
del 
Aire 








| proceso de adquisición de 

Sistemas/Subsistemas de 

Armas y de modificación de 
los existentes exige un cuidadoso 
planeamiento a corto. medio y 
largo plazo, al objeto de conseguir 
las adecuadas capacidades opera 
tivas y logísticas del objetivo de 
Fuerza previsto en el Plan Estra 
tégico Conjunto. 

La mayoría de los Sistemas de 
Armas principales del Ejército del 
Aire han superado con creces su 
ciclo de vida operativa —cifrado en 
veinte anños— por lo que dadas su 
vejez y obsolescencia, procede su 
retirada de inventario para ser 
sustituidos por otros, o su modi- 
ficación y modernización. como 
alternativa. para extender su vida 
y hacerlos capaces de conservar e 
incluso incrementar su capacidad 
operativa. 

El Programa de inversiones del 
Ejército del Aire está encaminado, 
desde el punto de vista de coste/ 
eficacia, a conseguir con los me- 
dios disponibles y en los plazos 
adecuados, el Objetivo de Fuerza 
previsto. 


SISTEMAS DE 
ARMAS PRINCIPALES 


— Programa EF-18. Este Sis- 
tema de Armas reemplazará prin- 
cipalmente en el inventario del 
Ejército del Aire, al F-4C “Phan- 
tom”. El programa está práctica- 
mente a la mitad de su realiza- 
ción: a finales de enero de 1988 se 
ha recibido un total de 37 aviones 
(12 biplazas y 25 monoplazas). 

El programa EF-18, a su vez, ha 
generado una serie de subpro- 
gramas al objeto de alcanzar un 
adecuado grado de autosuficien- 
cia, contando de este modo con el 
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Uno de los subprogramas del programa F 18 son los simuladores. fundamentales para el 
entrenamiento de las tripulaciones 
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La modernización del Mirage 1 inecrementara y optimizara su capacidad operativa 
atre'superticie 





y 





A comienzos de la proxima decada realizara sus primeros vuelos el Futuro Avión de 
Combate Europeo (EFA). 
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El Avion de Entrenamiento Avanzado y Caza Lactico. de desarrollo nacional. se espera 
pueda sustituir a los F-5 a finales de siglo. 





El programa P-3 permitira contar con adecuada capacidad de patrulla maritima y de lucha 
antisubmarina hasta bien entrado el siglo XXI. 
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El avión CN-235. de desarrollo nacional, se adquirirá por el Ejército del Aire en dos versio 
nes: Transporte Militar y Patrulla Marítima. 
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soporte tecnológico de la indus: 
tria nacional. Cabe destacar: 

— Simuladores EF-18. 

— Bancos Automáticos de Prue- 
ba para el mantenimiento en 2* y 
3“ escalón. 

— Homologación de Armamento 
que consiste en un avión EF-18 
totalmente instrumentado, adecua- 
ción (provisiones) de un segundo, 
una estación en tierra y lorma 
ción del personal idóneo. 

— Centro de Apoyo al Software. 
Para apoyo y gestión de la infor- 
mática operativa (aviónica interna 
del Sistema de Armas). 

— SIMOC. Sistema Integrado de 
Mantenimiento "on Condition” de 
motor y célula. 

— SGP. Sistema de Gestión de 
Control de Producción, introdu- 
cido en las Maestranzas (Terceros 
Escalones) del Ejército del Aire. 

— GTCI: Gabinete Técnico de 
Coordinación Informática. Pro- 
grama de e de todos los Sis- 
temas Informáticos del EF-18 
(principalmente de apoyo) para 
un crecimiento ordenado de los 
mismos y un adecuado control de 
configuración. Desarrollo nacional. 


— Pro de Modernización 
Mirage Ill. Tiene por objeto in- 
crementar y optimizar la capaci- 
dad. pperativa de este Sistema de 
Armas para el ataque aire/super 
ficie. Supone, básicamente una 
reforma estructural con la adición 
de aletas CANARD y STRAKES y 
una nueva arquitectura de avió- 
nica alrededor del Computador de 
Misión del EF-18. Representa un 
importante reto para la industria 
española y su comienzo se estima 
a mediados de 1988, con una 
duración de tres años y medio. De 
este modo la vida de este Sistema de 
Armas se prolongaría más allá del 
año 2000. 

— Programa EFA. Programa 
multinacional para el desarrollo y 
producción del Futuro Avión de 
Combate Europeo. El consorcio 
para la coproducción está for 
mado por la República Federal de 
Alemania, Reino Unido, Italia y 
España. La participación espanola 
es de un 13 por 100 y supone la 
adquisición de un número apro- 
ximado de 100 aviones, que susti- 
tuirán al Mirage F-1 en el inven. 
tario del Ejército del Aire. En el 
mes de mayo de 1988 está pre- 
vista la firma del MOU para la 
Fase de Desarrollo. 


— Programa EA/A-X. Avión de 
Entrenamiento Avanzado y Caza 
Táctico. Alternativa de desarrollo 
nacional para sustitución del F-5 
al final de los años noventa. Defi- 
nido al Concepto Preliminar (Staff 
Target), fue aprobado por MINIS- 
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DEF en septiembre de 1987. A 
finales de febrero de 1988, estaba 
pendiente la firma del Contrato 
para la Fase de Viabilidad. 

— Pro P-3. Adquisición 
de cinco aviones P-3B a la Real 
Fuerza Aérea de Noruega y poste- 
rior modernización. El objeto es 
conseguir la adecuada capacidad 
de patrulla marítima y lucha anti- 
submarina hasta pasada la pri- 
mera década de los años 2000. La 
plena operatividad de este Sis- 
tema de Armas deberá conseguirse 
no más tarde de 1991. El contrato 
de compra con Noruega se firmó 
en diciembre de 1987 y prevé la 


Comprensivo de medios aerospa- 
ciales tácticos/estratégicos a todos 
los niveles de decisión, incluidas 
las estaciones terrestres de proce- 
sado y tratamiento de la informa- 
ción. La plataforma aérea, selec- 
cionada es el EF-18, que incorpo- 
rará un sistema avanzado de nueva 
AAciÓn. disponible a partir de 
995. Se contempla igualmente el 
reconocimiento por satélites. 


SISTEMAS DE DEFENSA AEREA 


— Aviones de vigilancia y con- 
trol del espacio aéreo (AWACS). 





La modernización del ALERCAN permitirá conseguir cobertura radar a baja y muy baja cota 
en el archipiélago canario. 


entrega del primer avión en agosto 
de 1988 y, el último en agosto de 
1989 (uno cada tres meses). Están 
en estudio las diversas alternati- 
vas de modernización. 


— Pro CN-235. Está en 
fase de definición de las versiones 
de Transporte Militar y de Patru- 
lla Marítima. En cuanto a la pri- 
mera versión está prácticamente 
finalizado el Concepto Preliminar. 

El programa supone la adquisi- 
ción por el Ejército del Aire de 16 
CN-235 en la versión de trans- 
porte Militar y de 6 en la versión 
de Patrulla Marítima. 


— Programa SARA. Sistema 
avanzado de Reconocimiento Aéreo. 
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— COMBAT GRANDE II. De 
alta prioridad en el Ejército del 
Aire, dirigido a modernizar la red 
de control y vigilancia aérea penin- 
sular para conseguir la cobertura 
radar a baja y muy baja cota. 


— COMBAT GRANDE IV/ALER- 
CAN. Modernización de la red de 
control y vigilancia aérea del Ar- 
ein Canario con la misma 
finalidad. 


— Programa LANZA. (Radar 
Tridimensional). Desarrollo de un 
radar tridimensional para susti- 
tución de los actuales en la red 
peninsular, en una primera fase y 
en la red insular, en una segunda 
fase. 


ARMAMENTO 


Los programas de armamento 
de gran importancia en el Ejército 
del Aire, se engloban en el Pro- 
grama MODAR (Modernización de 
Armamento), que tiene por objeto 
el dotar a los Sistemas de Armas 
del Ejército del Aire, de arma- 
mento moderno guiado y no guia- 
do. 

Dentro de este programa gene- 
ral hay una serie de programas de 
misiles aire/aire y aire/superficie 
encaminados a dotar a los Sistemas 
de Armas actualmente en inven- 
tario, así como a los futuros (EFA) 
de este tipo de armamento, de 
acuerdo con los requisitos esta- 
blecidos por el Ejército del Aire. 

Existen además diversos pro- 
gramas de bombas guiadas y no 
guiadas para dotar a los Sistemas 
de Armas actualmente en inven- 
tario, así como de depósitos de 
combustible lanzables. 


SEGURIDAD Y DEFENSA 


Igualmente, están programadas 
las necesidades de seguridad y 
defensa directa (terrestre y anti. 
aérea) y protección de Bases e 
Instalaciones. 


LOS PROGRAMAS 
DE GUERRA ELECTRONICA GEL 


Tienen por objeto el alcanzar 
una capacidad que permita la 
adquisición del Orden de Batalla 
Electrónica de la amenaza, su tra- 
tamiento y su programación. Com- 
prenden asimismo, el desarrollo y 
adquisición de medios de con- 
tramedidas electrónicas pasivas y 
activas. 


PROGRAMAS DE INVESTIGACION 
Y DESARROLLO 


Existen además importantes 
programas de Investigación y Des- 
arrollo a medio y largo plazo de 
tecnología con gran impacto en el 
nivel tecnológico de la industria 
nacional, referentes a materiales, 
sistemas de guiado, electro-óptica, 
infrarrojos, explosivos, microelec- 
trónica y sistemas avanzados de 
software. 

Cabe destacar, por último, la 
participación en los más impor- 
tantes proyectos de desarrollo de 
armas en el marco de la OTAN, el 
GEIP o de cooperación trasatlán- 
tica (iniciativa Nunn) de avanzado 
contenido tecnológico. M 
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Mando 
de 
Personal 


“El Mando de Personal será el 
órgano responsable de la ges- 
tión de los recursos humanos 
y de la administración de los 
presupuestos que se le asig- 
nen”. 

(Art. 21, 1, R.D 1108/1978) 


L mando de personal es un 

órgano logístico del Ejército 

del Aire que tiene una res- 
ponsabilidad trascendental y apa 
sionante. Es el encargado de ges- 
tionar los recursos humanos nece 
sarios a fin de atender las necesi 
dades de todos los Organismos y 
Unidades de nuestro Ejército. Para 
ello ha de ocuparse de la ardua 
tarea de reclutar, seleccionar, for 
mar, clasificar, ascender y desti 
nar al personal. al mismo tiempo 
que satisface las necesidades de 
sostenimiento, transporte, evacua- 
ción y bienestar del mismo. 

El reto que tiene planteado este 
Mando consiste en situar a los 
individuos que gestiona en el 
puesto para los que son más ade 
cuados. pero con la dificultad 
añadida de procurar no danar su 
proyección de carrera, facilitando 
en lo posible las aspiraciones par- 
ticulares de cada uno, es decir, 
subordinado a las necesidades ope- 
rativas procurar atender también 
las personales. 

Para el cumplimiento de su 
misión. el MAPER dispone de un 
Cuartel General y de Unidades 
Aéreas con un total de cuarenta y 
dos, distribuidas entre Centros de 
Ensenñaza, Aeródromos. Hospital, 
Policlínicas, Grupos y Equipos de 
Farmacia. Depósitos de Intenden 
cia, Centros de Reclutamiento. 
Destacamentos, Colegios. Residen- 
cias y Clubes Deportivos. 


Avión C-101 de la Academia General del 
Aire sobrevolando tierras murcianas. con 
cretamente Monteagudo. 








El Mando ha recaído última- 
mente en un Teniente General, 
pero a partir del ano 1987 en vir- 
tud del Real Decreto 999/85 la 
Jefatura pasa a ser desempeñada 
por un General de División del 
Estado Mayor General. 

El Jefe del Mando está auxiliado 
por la Jefatura y tres Direcciones: 
DE PERSONAL. DE ENSENANZA 
Y DE SERVICIOS DE PERSONAL. 


LA JEFATURA 


Consta de aquellos órganos que 
asisten y auxilian al General Jefe 
y aunque parezcan algo prolijo 
conviene citarlos: estos son: LA 
SECRETARIA GENERAL, SECCION 
DE PLANES Y ORGANIZACION, 
SECCION ECONOMICO-ADMINIS- 
TRATIVA, SECCION DE INFOR- 
MATICA, JUNTA DE CLASIFICA- 
CION, JUNTA DE EDUCACION 
FISICA Y DEPORTES E INTER- 
VENCION. 


LA DIRECCION DE PERSONAL 


Está dirigida por un General de 
Brigada y tiene a su cargo la clasi- 
ficación, distribución, promoción 
y administración del personal del 
Ejército del Aire, excepto del per- 
sonal civil tanto funcionario como 
laboral, ya que por disposiciones 
recientes, las Secciones de los 
Cuarteles Generales que se encar- 
gaban de su gestión. se han inte- 

rado en la Subdirección General 

e Personal Civil de la Dirección 
General de Personal dependiente 
de la Subsecretaría de Defensa. 

Esta Dirección consta de varias 
Secciones que tienen encomenda- 
dos unos cometidos específicos y 
cuya coordinación y cooperación 
entre ellas no sólo es frecuente 
sino necesaria, ya que pocas cues- 
tiones relativas al personal se 
pueden resolver sin la participa- 
ción activa de todas ellas. De ahí 
que se enfoque de forma global. 
sin entrar en un estudio muy 
detallado, aquellas funciones más 
relevantes y sus aspectos más 
significativos. 

La Sección de ASUNTOS GE- 
NERALES aue entiende de aque- 
llos asuntos relacionados con la 
Dirección no asignados específi- 
camente a las demás Secciones, 
tramita las tarjetas de identidad y 
las licencias de asuntos propios y 
enfermedad, así como autoriza- 
ciones de salida al extranjero. 

La Sección de VICISI ES com- 
prende seis Negociados y se encar- 
ga de todo lo referente a situacio- 
nes, ascensos, destino, derechos 
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Dentro del MAPER. disponen de la Bonanza la AGA. vel 42 Grupo 






e 


La Piper Navajo ha cambiado repetidas veces de destino desde que se adquirió en 1972, 
actualmente se encuentra en el 42 Grupo. 
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Los C-101 del 41 Grupo son empleados en el reentrenamiento en vuelo del personal reacto- 
rista no destinado en Unidades Aéreas. 





Helicópteros Bell-47 de la Escuela de Helicópteros del Ala 78, utilizados tanto por el Ejército del 
Aíre como por la Armada, el Ejército de Tierra y la Guardia Civil. 
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de petición y los estudios, infor- 
mes y propuestas que ello conlleva 
de todos los Jefes, Oficiales, Subo- 
ficiales y Personal de Tropa de 
todo el Ejército del Aire. 

La Sección de HABERES y RE- 
COMPENSA encargada del man- 
tenimiento, senalamiento y conce- 
sión de haberes, gratificación y 
devengos, al mismo tiempo que 
tramita todas aquellas propuestas 
de recompensas y condecoracio- 
nes. 

La Sección de HISTORIAL y 
CLASIFICACION se encarga de la 
difícil tarea de mantener al día el 
historial del personal del Ejército 
del Aire y prepara y proporciona 
los datos para su clasificación con 
un adecuado sistema de califica- 
ciones que se basan en datos 
objetivos y veraces que pueden 
utilizarse con todo es de fiabi- 
lidad en las clasificaciones del 
personal. 

La Sección de JUSTICIA y RE- 
CURSOS se encarga del trámite 
de todo tipo de expedientes judi 
ciales, gubernativos, administrati- 
vos y demás asuntos relacionados 
con la aplicación de las Leyes a 
personal del Ejército del Aire. 


LA DIRECCION DE ENSEÑANZA 


Está dirigida por un General de 
Brigada y tiene la responsabilidad 
de la Selección, Formación y Per- 
feccionamiento de todo el perso- 
nal de nuestro Ejército. Hoy en 
día los avances tecnológicos obli- 
gan a preparar más concienzu- 
damente al personal y mantener 
ese lógico equilibrio entre el avan- 
ce de los medios materiales y los 
conocimientos del personal que 
debe manejarlos, procurando en lo 
posible no ir a remolque de la 
tecnología, luchando siempre con 
el reto de que lo moderno hoy, es 
viejo manana. 

| profesional del Ejército del 
Aire de hoy y del futuro, necesita 
disponer de un caudal de conoci- 
mientos amplio, impuesto por el 
adelanto O y nuestra 
participación en la OTAN, por lo 
as es propósito de la Dirección 

e Enseñanza potenciar, las áreas 
siguientes: 


— Militar, potenciando su mo- 
ral, ética e instrucción profesio- 
nal. 

— Psico-Física, ya que las 


Cincuenta años dedicados a misiones de 
enseñanza hablan por sí solos de la avio- 
neta Búcker 131 y lo que ha representado 
en el Ejército del Aire. 
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existencias de los nuevos siste- 
mas de armas requieren personal 
altamente dotado. 

— Informática, para asimilar e 
intepretar problemas de mante- 
nimiento, abastecimiento, ete. 

— Científico Humanística. para 
alcanzar los niveles equivalentes 
de la Enseñanza Superior Univer- 
sitaria. 

— Idioma, para situarnos en los 
diferentes foros y hacernos oir. 

— Electrónica, para comprender 
y aplicar correctamente todo tipo 
de tecnología. 


Estas metas ambiciosas presen- 
tan un doble problema: la cualifi- 
cación del profesorado y la dispo- 
nibilidad de medios adecuados 
para un perfecto desarrollo de los 
diferentes cursos. Pero es tal em- 
po que ya se ha comenzado con 

reestructuración. supresión e 
implantación de cursos a fin de ir, 
paso a paso, alcanzando las metas 
marcadas. Es un esfuerzo de todos 
en beneficio de nuestro Ejército 
del Aire. 

Para llevar a cabo todas estas 
tareas la Dirección de Enseñanzas 
consta de las siguientes Seccio- 
nes: 


LA SECCION DE ASUNTOS GENE- 
RALES que además de entender 
de aquellos asuntos no asignados 
especificamente a las demás Sec- 
ciones, tiene como misión singu- 
lar la organización y coordinación 
para que Unidades de Fuerzas 
Aéreas del Mando participen en 
ejercicios y maniobras solicitadas 
bien por Mandos del Ejército del 
Aire como por otros Ejércitos. 

Se pueden considerar como una 
Sección de Operaciones y Logís- 
tica de la Dirección y de las 
Escuelas. 


LA SECCION DE RECLUTA- 
MIENTO Y SELECCION entiende 
en todo lo relacionado con las 
convocatorias de ingreso en el 
Ejército del Aire. 


LA SECCION DE FORMACION 
se preocupa del personal desde su 
ingreso en la Academia y Escuelas 
hasta que finaliza su formación 
en ellas, incluyendo el curso de 
Especialización de los Tenientes 
de la Academia General del Aire y 
del que se hará mención más 
adelante. 


SECCION DE PERFECCIONA- 
MIENTO convoca y programa to- 
dos aquellos cursos que se reali- 


Pipar Azteca del 42 Grupo de Fuerzas 
Aéreas. denominada E.19 en el Ejército del 
Aire y utilizada en misiones de entrena- 
miento y enlace. 
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En la Escuela de Reactores, que cuenta con material F-5B se forman los pilotos especialistas 





















ACADEMIAS Y ESCUELAS 


en Caza y Ataque del Ejército del Aire. 


ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE (Madrid) 

ACADEMIA GENERAL DEL AIRE (S. Javier) 

ALA DE INSTRUCCION DE CAZA Y ATAQUE (Talavera) 

GRUPO DE ESCUELAS DE MATACAN (Salamanca) 

ALA 78 (ESCUELA DE HELICOPTEROS EIMEC—EA) (Granada) 

ESCUELA MILITAR DE PARACAIDISMO (Alcantarilla) 

CENTRO DE ADIESTRAMIENTO DE' SEGURIDAD Y DEFENSA (Los Alcáza- 
res) 

ESCUELA DE APOYO AEREO (Tablada) 

ESCUELA DE INFORMATICA (E.P.D.) (Cuatro Vientos) 

ESCUELA DE CARTOGRAFIA Y FOTOGRAFIA (Cuatro Vientos) 

ESCUELA DE IDIOMAS (Madrid) 

ESCUELA DE SUBOFICIALES (Reus) 

ESCUELA DE TRANSMISIONES (Cuatro Vientos) 

ESCUELA DE AUTOMOVILES (Getafe) 

ESCUELA DE ADIESTRAMIENTO DE PERROS POLICIAS (Tablada) 

ESCUELA DE ESPECIALISTAS (León)' 

ESCUELA DE FORMACION PROFESIONAL INDUSTRIAL (Agoncillo)" 


* En estas Escuelas desaparecerá todo lo relativo a formación profesional en 
julio de 1988. 
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zan para el personal profesional 
en las diferentes especialidades, 
tanto en Escuelas del Ejército del 
Aire como en el extranjero O 
Escuelas de otros Ejércitos. 


SECCION DE PSICOLOGIA Y 
PSICOTECNICA entiende todo lo 
relacionado con esta materia en 
las Escuelas y en todas las Unida- 
des del Ejército del Aire. 


LA DIRECCION DE SERVICIOS 
DE PERSONAL 


Esta Dirección satisface las nece- 
sidades de sostenimiento. trans- 
porte, evacuación y bienestar del 
personal. 

Su actividad se canaliza a tra 
vés de cinco Secciones y de la 
Delegación de Acción Social. 

LA SECCION DE ASUNTOS GE 
NERALES además de encargarse 
de la realización de estudios, in- 
formes, planes y reformas orgáni- 
cas que puedan mejorar la efica- 
cia de esta Dirección, tiene a su 
cargo todo lo relativo a documen- 
taciones de armas. autorizaciones, 
revistas, legalización. inutilización 
y transferencias. En la actualidad 
se ha conseguido mecanizar la 
Intervención Central de Armas, 
que, permite agilizar notablemente 
los "resultados de la revista de 
armas y tener listados, tanto numé- 
ricos como nominales, de todo 
tipo de armas. 


LA SECCION DE INTENDENCIA 
abarca la dirección y gestión de lo 
concerniente a vestuario, trans: 
portes, subsistencias. hospitaliza- 
ciones y alojamiento del personal 
del Ejército del Aire. 

En el desarrollo de su función 
caben destacar que en los últimos 
años, de acuerdo con las disponi- 
bilidades crediticias, las adquisi- 
ciones de vestuario han sido infe 
riores a las necesidades. 


LA SECCION DE SANIDAD que 
dirige y ordena todas aquellas 
actividades tendentes a seleccionar. 
conservar y recuperar al personal 
en el aspecto” sanitario y cuyo 
principal de ic es la falta de 
personal facultativo en la actuali- 
dad por la aplicación de la muy 
conocida ley de incompatibili- 
dades. 

LA SECCION DE FARMACIA 
para poder satisfacer las necesi 


La Escuela Militar de Paracaidismo se ocupa * 
de la formación de los mandos y tropas de las 
Unidades de Cazadores Paracaidistas, asi 
como de la instrucción del Personal de los 
tres Ejércitos que lo soliciten. 
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dades de nuestro Ejército tiene a 
su cargo la fabricación de elabo- 
rados y productos, el abasteci- 
miento y dispensación de los mis- 
mos, análisis clínicos, químicos y 
de alimentos y especialización de 
personal. 


LA SECCION ECLESIASTICA se 
encarga de la asistencia religiosa 
a los miembros católicos de las 
Fuerzas Armadas, que natural- 
mente tiene dependencia del Vica- 
riato Castrense. Se está generali- 
zando el problema de falta de 
personal que traducido en núme- 
ros es el siguiente: 


LOS qc 69 capellanes 
o. EA 46 capellanes 


con lo que cada vez son más las 
Unidades que no disponen de 
capellán. 


LA DELEGACION DE ACCION 
SOCIAL que tiene por misión 
lograr el mayor bienestar posible 
entre los miembros del Ejército 
del Aire y de sus familiares, tra- 
tando de ayudarles a resolver los 
problemas que surgen como con- 
secuencia de sus actividades pro- 
fesionales y de su condición de 
titular de una familia. 

Para ello se orienta. asesora y 
apoya a todo el personal en activo, 
reserva, retiro o jubilación y a sus 
causahabientes en cuanto a dere- 
chos, gestiones, documentos, etc. 

Se facilitan Ayudas al Estudio, 
Suplementos de Socorro de Falle 
cimiento y Préstamos, siendo los 
más frecuentes por matrimonio, 
enfermedad, arreglo o adquisición 
de vivienda, etc. 

Cuenta con el colegio Mayor 
Universitario "Barberán"” y el Cole- 
gio Menor “Nuestra Señora del 
Loreto”, ambos con total depen- 
dencia del Ejército del Aire y 
aparte existen una serie de Cole- 
a e Institutos, acogidos a un 
-onvenio con el Ministerio de 
Educación y Ciencia, creados en 
localidades con suficiente perso- 
nal del Ejército del Aire. Se pre- 
ocupa también de guarderías, colo- 
nias infantiles, campamentos e 
intercambios de alumnos con o- 
tros paises, y dispone de Centros 
para llevar a cabo actividades de 
tipo social. recreativas, culturales 
y deportivas. 

Las Zonas Residenciales tienen 
por gon proporcionar al perso- 
nal y familiares lugares de recu- 
peración, esparcimiento y reposo 


Como su propio nombre indica, el Centro 

de Adiestramiento de Seguridad y Defensa 

se encarga de la instrucción en estas mate- 

rías al personal que deba realizar estas fun- 
ciones. 
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Ubicada en la B.A. de Reus, la Escuela de Suboficiales imparte los cursos de ascenso a sar 
gento ETS, de ingreso en el Cuerpo Auxiliar de O.M. y de ascenso a Oficial de las Escalas de 
Suboficiales. 
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Entrada de la Escuela de Especialista del Aire. donde se forman los futuros suboficiales 
especialistas y los voluntarios especiales. 















y fomentar la práctica de deportes 
de montaña, nieve, náutica y otros, 
pero aunque en la actualidad se 
están realizando mejoras en varias 
Residencias, hay que reconocer su 
escasa capacidad y la consabida 
falta de medios para mejorarlas y 
construir otras nuevas. 

Todo ello requiere una labor sin 
relieve ni color, sin sonoridades ni 
estridencias, en un trabajo callado 
y silencioso, que proporciona bie- 
nestar, en la medida de sus recur- 
sos y posibilidades a todos los 
miembros del Ejército del Aire, 
incluidas las familias. En ciertas 
ocasiones, algunos flecos llegan a 
alcanzar y beneficiar también a 
los componentes de otros Ejér- 
citos. 

Los recursos económicos de que 
se dispone no son suficientes, 
yendo por detrás de las necesida- 
des reales, por lo que su objetivo 
debe ser conseguir más potencial, 
en créditos y en personal, para 
lograr que los beneficios alcancen 
$ UUFF.AA. YICRM. Al CIMA PZ]DEPOSITO INTENDENCIA C OOLEGIO al mayor número posible de miem- 


(Q AERODROMO AR HOSPITAL Y7INSTITUTO FARMACIA Q CLUB bros del Ejército del Aire. 


DJESCUELA A POLICLINICA YY GRUPO FARMACIA R ZONA RESIDENCIAL El Mando del Personal cuenta 
¡ ] con varios Centros de Enseñanza 


de los que se hace una breve refe- 
rencia de cada uno de ellos. 


DESPLIEGUE UNIDADES DEL MAPER 


UNIDADES AEREAS La Academia General del Aire 
DEL 


MAPER Ubicada en Santiago de la Ribe- 
ra a orillas del Mar Menor 

creada por Decreto de 28 de julio 
de 1943, tiene por misión la for- 
mación y selección de los Caballe- 


A.G.A. ALA N2 78 | ALA N2 23 Al f fici 
B.A. de SAN JAVIER B.A. de GRANADA DE INSTRUCCION DE CAZA ros Alumnos como futuros Oficia- 
Y ATAQUE les del Arma de Aviación y Cuerpo 
E de Intendencia de la Enseñanza 
A OO OEOpIanOs ESCUELA DE REACTORES Superior Militar y de los cuerpos 
Helicópteros: B.A. DE TALAVERA pa A 
Augusta Bell 47-G2 A. del Ejército del Aire para los que 
ml Augusta Bell 205 se requiere título de Enseñanza - 
E-17 “Menor” Hughes 300 Superior. El citado Decreto indica 
E-24 “Bonanza Aviones: Aviones que habrá que desarrollar en los 


C-101 “Aviojet” Dornier 27 F-5 B 


C-212 “Aviocar” Becker 134 Dos Caballeros Alumnos un alto espí- 


ritu militar-aeronáutico, así como 
de camaradería y mutuo conoci- 
miento, educándoles en el más 
acendrado amor a la Patria, defen- 


ESCUELA MILITAR GRUPO ESCUELAS 42 GRUPO FF.AA. sa de su Unidad, integridad terri- 

DE PARACAIDISMO DE MATACAN B.A. de GETAFE torial y del ordenamiento consti- 

A.M. Aviones: tucional, inculcándoles todas las 

ALCANTARILLA Piper “Navajo” virtudes castrenses. 

721 ESCDRON. FF.AA. Piper “Azteca” 

Aviones PR B-55 “Baron” En este Centro se encuentra en 

C-212 “Aviocar” C-212 “Aviocar” E-24 “Bonanza” la actualidad S.A.R. el Príncipe de 

Asturias realizando el último cur- 

41 GRUPO FF.AA. so de su preparación militar, mi- 

B.A. de MATACAN | sión de la que se siente orgulloso 


este Ejército como en ocasiones 
anteriores lo hicieron el Ejército 
iia de Tierra y la Armada. 


C-101 “Aviojet” Una vez promovidos al empleo 

| de Tenientes, los componentes de 
la promoción saliente, son desti- 
nados en función del Arma, Cuer- 
po y Escala. 
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Los Tenientes de la Escala del 
Aire. de acuerdo con las aptitudes 
conseguidas en el Curso Básico 
- de Vuelo y los porcentajes estable- 
cidos para la distribución de este 
personal por el Estado Mayor del 
Aire, pasan destinados para la 
realización del Curso de Especia- 
lización a los Centros siguientes: 


— Ala núm. 23 de Instrucción 
de Caza y Ataque. para el Curso 
de Caza y Ataque. 


— Grupo de Escuelas Matacán, 
para el Curso de Transporte Aéreo 
Militar. 

— Ala núm. 78, para el Curso 
de Helicópteros. 


Los Tenientes de la Escala de 
+ Tropas y Servicios pasan en su 
- totalidad, para efectuar el Curso 
: de Seguridad y Defensa, al Centro 
de Adiestramiento de Seguridad y 
. Defensa (CASYD). 

, Los Tenientes del Cuerpo de 
. Intendencia, realizarán de acuerdo 
con las necesidades del Ejército 
. del Aire, en el Centro de Instruc- 
: ción de Intendencia del Aire (Cua- 
: tro Vientos), las tres especialida- 
' des siguientes: Apoyo al Personal, 
Administración General y Econo- 
mía y Contabilidad. En la actuali- 
dad se encuentra desarrollando la 
especialidad de Economía y Con- 
tabilidad. 

Todos los Cursos que realizan 
los Tenientes procedentes de la 
Academia General del Aire, tienen 
una duración de un Curso Esco- 
lar. 


Grupo de Escuelas Matacan 


Emplazada en Salamanca, su 
misión es la de desarrollar los 
cursos necesarios para formar y 
capacitar al personal que se deter- 
mine en las tácticas y técnicas de 
las distintas áreas del transporte 
aéreo militar y en las técnicas del 
control de tránsito aéreo, así como 
la de realizar los programas de 
reentrenamiento en vuelo del per- 
sonal reactorista no destinado en 
Unidades Aéreas. Continua con 
éxito la labor desarrollada por sus 
hermanas mayores, la Escuela Bá- 
sica de Pilotos y la Escuela de 
Polimotores. 


Escuela Militar de Paracaidismo 


Ubicada en Alcantarilla (Mur- 
cia). Se crea por Orden de 15 de 
agosto de 1947 y en la que se 
establece como misión la forma- 
ción moral, física y técnica de los 
Mandos y Tropas de las Unidades 
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de Cazadores Paracaidistas. tanto 
en la ejecución de los lanzamien- 
tos, como en la especial instruc- 
ción militar del personal de los 
tres Ejércitos que así lo soliciten. 
Al mismo tiempo se efectúan las 
revalidaciones anuales del perso- 
nal que poseyendo el título, no 
esté destinado en Unidades Para- 
caidistas. 


Ala núm. 78 


Situada en Armilla (Gra- 
nada) a los pies de Sierra Nevada 
donde se efectúa los Cursos de 
Helicópteros tanto para el perso- 
nal de nuestro Ejército como del 
perteneciente a la Armada, Ejér- 
cito de Tierra y Guardia Civil. Por 
allí pasan también las promocio- 
nes de IMEC, labor añadida a las 
responsabilidades del ALA como 
tal Escuela de Helicópteros. 


42 Grupo de Fuerzas Aéreas 


Ubicado en la Base Aérea de 
Getafe, efectúa la misma labor 
que el Grupo de Adiestramiento 
del Grupo de Escuelas Matacán 
para el personal capacitado en 
material convencional. Sirve de 
apoyo también a los Mandos reali- 
zando transportes de pesonalida- 
des de nuestro Ejército. 

Todos los Centros de Enseñanza 
reseñados anteriormente partici- 
pan en ejercicios y maniobras con 
los Mandos Operativos del Ejér- 
cito del Aire y con los demás 
Ejércitos. 


Escuela de Transmisiones 


La Escuela de Transmisiones, 
creada por Decreto de 11 de enero 
de 1946, tiene la misión de for- 
mar, especializar y capacitar al 
personal del Ejército del Aire me- 
diante el desarrollo de trabajos, 
Cursos, Conferencias y Semina- 
rios sobre los aspectos de forma- 
ción técnica, cultural y militar de 
los especialistas profesionales. 


Escuelas de Especialistas 


La Escuela de Especialistas del 
Aire tiene como misión la selec- 
ción y formación, tanto militar 
como técnica, de los futuros Subo- 
ficiales Especialistas del Ejército 
del Aire, en las especialidades de 
Mecánico Mantenimiento de Avión 
y Armeros Artificieros, así como 
seleccionar, instruir y formar al 
personal del Voluntariado Especial 


del Ejército del Aire en las espe- 
cialidades que se le asignen. 


Escuela de Suboficiales 


La Escuela de Suboficiales del 
Aire está ubicada en la Base Aérea 
de Reus (Tarragona) y tiene como 
misión principal impartir los cur- 
sos de ascenso a Sargento de 
Tropas y Servicios, ascenso a Ofi- 
cial de todas las Escalas de Subo- 
ficiales y Cursos de ingreso en el 
Cuerpo Auxiliar de Oficinas Mili- 
tares. 


Escuela de Automovilismo 


Por O.M. de 12 de diciembre de 
1954 se crea la, actualmente, Es- 
cuela de Automovilismo del Ejér- 
cito del Aire cuya misión especi- 
fica consiste en la formación del 
personal en todo lo relacionado 
con la conducción, mantenimiento 
y conservación del automóvil. 


C.A.S.Y.D. 


Tiene como misión impartir ins- 
trucción y adiestramiento teórico- 
práctico en materias de Seguridad 
y Defensa, al personal que deba 
realizar funciones realizadas con 
dichas materias. 


El Mando de Personal está asu- 
miendo ciertas responsabilidades 
que anteriormente eran gestiona- 
das por el Estado Mayor, ésto 
incrementa sus competencias, libe- 
rando al mismo tiempo al órgano 
de trabajo del JEMA de labores 
administrativas y logísticas que 
embotan de alguna manera sus 
engranajes operativos. Se prevé 
que todo ello propiciará un ligero 
incremento en la plantilla del 
Mando para poder atender con 
efectividad estas nuevas funcio- 
nes. 

Desde que se ingresa en el Ejér- 
cito del Aire y hasta más allá de la 
jubilación, siempre se mantiene 
una cierta dependencia con dicho 
Mando, sea cual fuere el destino o 
situación militar. 

Este 75 Aniversario, debe ser- 
virnos para realizar un examen 
retrospectivo de nuestro quehacer 
y supone una llamada a la refle- 
xión tanto para Mandos como 
para subordinados para que, cada 
uno, en nuestros puestos de tra- 
bajo nos esforcemos en mejorar y 
hacer más operativa esta organi- 
zación de gran prestigio y solera 
que es nuestro Ejército del Aire, 
para bien de nuestra España que 
es lo que a todos nos concierne. M 
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El Príncipe de Asturias 


en la 


Academia General del Aire 





OMO parte del plan de 

formación trazado por la 

Casa Real y el Gobierno, 
SAR el Principe de Asturias es 
durante este curso 1987-88 hués- 
ped de honor de la Academia 
General del Aire. 

Dentro de ese programa. la per- 
manencia del Principe en la Aca- 
demia tiene como objetivo pri- 
mordial, conseguir su plena inte- 
gración con este Ejército mediante 
el mayor grado posible de convi- 
vencia y compenetración con los 
caballeros alumnos. Es lo que sin- 
tetiza el Teniente General Micha- 
vila, Jefe del Estado Mayor del 
Aire, diciendo: “Se trata de vivir la 
profesión .militar dentro del Ejér- 
cito del Aire”. 

Completada esta etapa, Don Feli- 
pe de Borbón iniciará sus estu- 
dios en la Universidad y en julio 
de 1989 recibirá los despachos de 
teniente en las tres Academias 
Militares. Teniente de Infantería 
de la 44 Promoción de la Acade- 
mia General Militar, alférez de 
navío de la 1.389 Promoción del 
Cuerpo General de la Armada y 
teniente del Arma de Aviación de 
la 41 Promoción de la Academia 
General del Aire. 

Su plan de estudios ha sido 
trazado especialmente para con- 
tribuir a completar la formación 
dada en las otras Academias, 
comprendiendo materias especifi- 
cas de la formación militar de un 
oficial profesional del Ejército del 
Aire y muy especialmente las orien- 
tadas a darle una preparación 
eminentemente aeronáutica. 

Asiste como un alumno más a 
clase comunes junto a sus com- 
pañeros de los diversos cursos, en 
materias tales como Doctrina Aero- 
espacial, Reales Ordenanzas del 
Ejército del Aire y otras, que por 
la marcha de los programas en 
desarrollo así lo permiten; recibe 
clases especiales en asignaturas 
técnicas que no ha sido posible 
programar con el resto de los 
alumnos, y también se le exponen 
conferencias sobre temas más con- 
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cretos como Astronáutica, Geopo- 
lítica, Fisiología del vuelo, etc. 


Pero el aspecto más destacable y 
característico, que dejará una hue- 
¡lla perdurable en su experiencia 
de la estancia en la AGA, lo cons- 
tituye sin duda la fase de vuelos, 
durante la que realiza el curso de 
piloto, en sus fases elemental y 
avanzada. en los aviones E-17 
(Beechceraft T-34 "Mentor”) y E-25 
(CASA C-101 "Mirlo”), y cursa una 
fase de navegación tanto en el 
T-12 (CASA C-212 "Aviocar”) como 
en el C-101, aprovechando los 
vuelos de prácticas para la reali- 
zación de visitas a las más impor- 
tantes bases aéreas y unidades, 
completando así su conocimiento 
del Ejército del Aire. 

Comenzó a volar el 14 de sep- 
tiembre del pasado año, efectuan- 
do el primer vuelo solo el día 2 de 
octubre, y el 27 de enero de este 
año se soltó en el reactor C-101. 

Pero dejemos que sea el capitán 
Guillermo Quintanilla Moreu, tu- 
tor y profesor del Principe quien 
nos dé su impresión sobre estas 
prácticas de vuelo, respondiendo a 
preguntas formuladas por Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica: 


RAA.— ¿Qué ha significado para 
tí que te nombrarán instructor 
del Principe? 


Cap. Quintanilla— "Para mi 
como Capitán de Aviación ha sig 
nificado la circunstancia más im- 
Lcd en toda mi carrera pro- 
esional. Me siento satisfecho de 
haber sido nombrado para esta 
delicada misión de enseñarle a 
volar y puedo decir que podemos 
estar orgullosos como pilotos del 
Ejército del Aire de tener al Prin- 
cipe de Asturias entre nosotros 
porque tiene unas cualidades exce- 
lentes como persona y unas apti- 
tudes extraordinarias como piloto. 


RAA.— ¿Cómo es el alférez Bor- 
bón. cómo se comporta en «sus 
actividades? 


Cap. Quintanilla.— “Es muy tran- 
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La presencia del Principe en la Academia suscita el imborrable recuerdo del paso del Rey, 
su padre, por estos mismos campos y aulas, hace ya casi treinta años. 





El Alférez Borbón escucha atentamente las explicaciones de su instructor antes de iniciar 
una clase de vuelo. 


quilo, muy sereno y muy sociable. 
Es muy habilidoso con los man- 
dos del avión, tiene un gran sen- 
tido de responsabilidad. Estudia 
mucho y se preocupa continua- 
mente por todo lo que desconoce. 
Al mismo tiempo se enfada con- 
sigo mismo cuando las cosas no 
le salen como desea. Tiene un 
espíritu de compañerismo ejem- 
plar”. 


“Como anécdota más curiosa que 
me sucedió con él, fue en un vuelo 
que realizábamos a Getafe, cuando 
nos acercábamos a la Base y el 
Príncipe llevaba los mandos del 
avión, escuchamos por radio una 
voz que nos llamaba e intentaba 
comunicarse con nosotros. Está- 
bamos aproximándonos a la pista 
e hicimos caso omiso de la lla- 
mada. Yo no reconocí la voz y 
además estaba más pendiente de 
la maniobra de aterrizaje que 
debía realizar Don Felipe. Después 
de tomar tierra y parar el avión, el 
Príncipe me preguntó sonriendo 
si sabía quién nos había llamado 
por radio. Me aclaró que era su 
padre, el Rey, que desde un heli- 
cóptero habia observado en todo 
momento nuestra maniobra de 
tomar tierra. Era lógico que había 
reconocido la voz del Monarca, 
pero fue muy prudente y discreto 
y no lo dijo hasta el final. Los dos 
reímos con satisfacción la sor- 
presa que Su Majestad nos había 
dado”. 


No podemos dejar de evocar, al 
registrar esta anécdota del paso 
del Principe por nuestra Academia. 
la presencia entranable en estas 
clases y pistas de vuelo de su padre 
el Rey Don Juan Carlos. hace ya 
casi treinta años. en 1959, alumno 
a su vez en San Javier y compa 
nero de estudios de los Coroneles 
de hoy en el Ejército del Aire. 


Como compendio de esta prepa- 
ración militar, registramos nue- 
vamente unas palabras del Tenien- 
te General Michavila: "Cuando se 
marche (el Príncipe) de esta Aca- 
demia, tendrá una visión con. 
junta de los tres Ejércitos que le 
servirá para comprender que per 
la conjunción de esfuerzos, hace 
falta. una acción unificada, una 
planificación conjunta, una doc: 
trina común y una interoperativi- 
dad entre el Ejército de Tierra, la 
Armada y el Ejército del Aire”, y 
particularmente, en lo que a nues- 
tro Ejército respecta, la presencia 
del Principe en San Javier "le ser- 
virá para integrarse con lo más 
importante que tiene, sus hom- 
bres”. M 
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Dirección 





de Infraestructura Aérea 





“La Dirección de Infraestructura Aérea tendrá a su cargo la 
adquisición, construcción, mantenimiento, operación y ordena- 
ción de los edificios e instalaciones del Ejército del Aire, asi 
como la administración de los recursos presupuestarios que se 


le asignen”. 


NECESIDAD DE UNA 
INFRAESTRUCTURA AEREA 
ESPECIFICA 


La aviación, tanto militar como 
civil, requiere una infraestructura 
muy especifica. 

En efecto, las bases aéreas y 
aeropuertos necesitan: 


— Pistas y aparcamientos de 
calidad adecuada para resistir las 
operaciones aéreas sin que se 
produzcan deterioros con la con- 
siguiente formación de “objetos 
extraños” que, absorbidos por los 
motores de reacción, pueden pro- 
ducir serias averías. 

— Que se respeten las "servi 
dumbres aeronáuticas” que limi- 
tan las alturas de edificios a 
determinadas distancias de las 
pistas, para garantizar la seguri 
dad de las operaciones aéreas, lo 

ue origina con frecuencia con- 
flictos con los propietarios de las 
fincas próximas. 

— Instalaciones radioeléctricas 
muy complejas que aseguren la 
navegación, aproximación, aterrí- 
zajes y despegues, en condiciones 
meteorológicas adversas. 

— Sistemas de comunicaciones 
que garanticen el enlace tierra- 
aire en cualquier circunstancia. 

— Instalaciones técnicas muy 
complejas de control, funciona- 
miento y mantenimiento acordes 
con las características de los avio- 
nes que las hayan de utilizar. 


Las bases aéreas necesitan ade 
más, que los aviones operativos, 
adecuadamente armados, puedan 
efectuar sus despegues en los 
tiempos determinados en la situa- 


(Art. 23, 1, R.D. 1108/78) 


ción de alerta, al objeto de garan 
tizar: 


— La interceptación. identifica- 
ción y destrucción de posibles 
aviones enemigos antes de que se 
efectúen ataques en territorio na 
cional. 

— La ejecución en tiempo opor- 
tuno de misiones de ataque en 
territorio enemigo decididas por 
el Mando. 

Elo implica la existencia de 
centros de operaciones y alerta 
conectados con la cadena de man. 
do y con la red de alerta y control. 

Polvorines adecuados a los actua- 
les sistemas de armamento aéreo 
defensivo y ofensivo. 

Dada la importancia que para el 
enemigo tiene la destrucción del 
poder aéreo nacional, es impres- 
cindible proteger las Bases Aéreas, 
lo que además de una artillería 
antiaérea en consonancia con la 
amenaza, implica la adecuada infra 
estructura para proteger contra 
ataques aéreos enemigos al per 
sonal, instalaciones y aviones apar- 
cados con la dispersión necesaria. 
El programa REFAVIC. refugios 
para aviones de combate, trata de 
resolver la seguridad de los avio- 
nes en aparcamientos protegidos 
de ataques aéreos. 

A su vez son necesarios medios 
de reparación urgente de pistas, 
ya que su inutilización por el 
enemigo anclaría en tierra nues- 
tro potencial aéreo. Existen moder- 
nas soluciones. de que disponen 
ciertos países, que pueden recu 

erar pistas bombardeadas en 24 
10ras. 

Cada vez que se adquiere un 
nuevo avión de combate, dada la 


El Ejército del Aire requiere una infraestructura muy específica que garantice las opera 
ciones. La DINFA se encarga de cubrir esta necesidad. 
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creciente evolución de la tecnolo- 
gía, se requieren nuevas instala- 
ciones técnicas o modernización 
de las antiguas. El programa 
POBAS, potenciación de bases aé- 
reas, ha sido necesario tras la 
adquisición de los F-18. 

Hay que considerar además la 
necesidad de redesplegar los avio- 
nes de combate, según las cir- 
cunstancias, en Bases distintas a 
las modrizas, que a su vez ten- 
drían que ser dotadas de la ade- 
cuada infraestructura. 

Si a las necesidades de infraes- 
tructura de las Bases Aéreas ana- 
dimos otras ajenas a las mismas, 
como las de los Cuarteles Genera- 
les, las de los centros de operacio- 
nes de combate, las del sistema de 
detección radar de incursiones 
enemigas, la problemática que pre- 
senta la guerra electrónica, la 
necesidad de mantener técnica- 
mente al día talleres y maestran- 
Zas aéreas, nos podemos hacer 
una idea del reto que la infraes- 
tructura aérea supone a la De- 
fensa Nacional, ya que es impres- 
cindible mantener a todo trance 
la soberanía de nuestro espacio 
aéreo para la supervivencia na- 
cional. 

Incluso la medicina aeronáutica 
necesita hoy complicada infraes- 
tructura. 

Efectivamente, hasta hace poco, 
los aviones de combate tenían 
limitaciones mecánicas más res- 
trictivas, que las limitaciones fisio- 
lógicas humanas. Pero los moder- 
nos aviones tienen tales caracteris- 
ticas que superan las capacidades 
fisiológicas humanas. Ahora es el 
hombre el que limita la capacidad 
operativa del dúo piloto-avión. 

Está demostrado que un entre- 
namiento adecuado puede mejo- 
rar en un 20% ciertas capacidades 
humanas sumamente críticas para 
el piloto de caza moderno. Pero 
ello implica disponer de centrifu- 
gadoras, cámaras hipobáricas e 
hiperbáricas, desorientadores espa- 
ciales y otros sistemas que indu- 
dablemente se irán incorporando, 
para conseguir un adecuado con- 
trol humano de ese maravilloso 
producto que es el moderno avión 
de caza. 


ANTECEDENTES ORGANICOS 


La organización de los servicios 
de infraestructura aérea, civil y 
militar ha variado mucho. Ini- 
cialmente estuvo bajo la depen- 
dencia de organismos civiles. Lue- 
go dependió del Ministerio del 
Aire, con varias organizaciones 
conjuntas o separadas y final- 
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Estructura lateral de un hangar en construcción para la Maestranza de Albacete. se desti 
nará a mantenimiento del avión CL-215. 








Operación de hormigonado de losas en la pavimentación de un estacionamiento. 
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Hangar de la Maestranza de Albacete para mantenimiento del avión C-101. 
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Fachada posterior del hangar de la fotografía superior. 
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mente la infraestructura aérea 
civil depende de la Dirección Ge 
neral de Aviación Civil del Minis 
terio de Transportes y Comunica 
ciones, y la infraestructura aérea 
militar de la Dirección de Infraes- 
tructura del Cuartel General del 
Aire. 

Naturalmente los intereses co 
munes, como la coexistencia de 
Bases Aéreas y Aeropuertos, em 
pleando las mismas pistas, implica 
una adecuada coordinación de los 
Ministerios de Defensa y Trans 
portes y Comunicaciones. 

En el primer cuadro adjunto se 
reseñan las principales disposi 
ciones que regularon los servicios 
de infraestructura. 

Como dato curioso se trans 
cribe el siguiente párralo del preám 
bulo del R.D. 19-12-1930: ”..la 
subvención concedida por el Es- 
tado para la creación de los aero- 
puertos, que ha sido hasta ahora, 
sólamente de un millón de pese 
tas, no ha podido servir más que 
para adquirir un solo campo en 
toda la Nación, e iniciar las obras 
más primitivas, para su habilita 
ción como aeropuerto. de modo 
que a este paso, serían necesarios 
cuarenta o cincuenta anos para 
desarrollar el programa completo 
de aeropuertos para el servicio de 
una = navegación aérea que no 
podemos tener ahora una remota 
idea de cómo será entonces...”. 

El más somero análisis de la 
situación actual presenta un ba 
lance muy positivo de las realiza 
ciones conseguidas. 


SITUACION ACTUAL 


Como especifica la Instrucción 
General 10-6 de enero de 1979, la 
Dirección General de Infraestruc- 
tura Aérea (DINFA) es el órgano 
encargado de la adquisición, cons: 
trucción, mantenimiento y orde- 
nación de los terrenos, edificios e 
instalaciones del Ejército del Aire, 
así como la administración de los 
recursos presupuestarios que se 
le asignen. 

Como mando logístico del E.A., 
la DINFA depende orgánicamente 
del Jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire y funcionalmente 
de la Dirección General de Infra. 
estructura Aérea (DIGENIN) de la 
Secretaría de Estado del Ministe 
rio de Defensa. 

Para desarrollar su función, la 
DINFA recibe cada año dos docu- 
mentos básicos: 


— El presupuesto del año del 
E.A., en el que se asigna a la 
DINFA los recursos económicos 
necesarios. 
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— El Plan de Obras del ano, 
que redactado por la División de 
Logística de E.M. del Aire, es 
aprobado por la Secretaría de 
Estado del Ministerio de Defensa. 


Recibidos ambos documentos, 
la DINFA debe: 


— Elaborar los proyectos de to- 
das las obras y dotación del mobi- 
liario de las mismas, contenidas 
en el Plan, de acuerdo con las 
Actas de Definición de Necesida- 
des (ADNES) del futuro usuario 
de la obra, debidamente aproba- 
das por los mandos respectivos. 

— Supervisar los proyectos de 
cuantía inferior a 50 millones de 
pesetas, ya que los superiores a 
esa cifra son supervisados por 
DIGENIN. 

— Contratar las obras, equipos, 
suministros y servicios necesa- 
rios, de acuerdo con la legislación 
vigente. 

— Dirigir y controlar la realiza- 
ción de las obras hasta su recep- 
ción provisional y definitiva. 

— Dirigir y coordinar las acti- 
vidades de mantenimiento, opera- 
ción y ordenación de los edificios, 
instalaciones y mobiliario del E.A. 

— Administrar y ejercer el con- 
trol contable de los recursos finan- 
cieros asignados a la DINFA en el 
cn del E.A., actualizando 
os saldos disponibles, teniendo 
en cuenta las posibles bajas en las 
adjudicaciones. 

— Ejercer la fiscalización econó- 
mico-administrativa. 

— Colaborar con el E.M., Direc- 
ción de Asuntos Económicos y 
Mandos Operativos y Logísticos 
del Ejército del Aire, de acuerdo 
con el Plan de Acción del E.A., 
para cooperar en la redacción de 
anteproyectos de futuros presu- 
puestos del E.A., futuros planes, 
etc. 

Para desarrollar sus funciones, 
la DINFA cuenta con los órganos 
que se especifican en el segundo 
cuadro adjunto. 


EL PROBLEMA DEL TIEMPO 


La elaboración de todos los pro- 
yectos. la contratación de todas 
las obras, de acuerdo con la legis- 
lación vigente y su ejecución en el 
plazo del año de vigencia del pre- 
supuesto, es materialmente impo- 
sible, pudiendo producirse resul- 
tados insatisfactorios con devolu- 
ciones de partidas presupuesta- 
rias de las obras no contratadas a 
fin de ano, o el pago de importan- 
tes intereses de demora en la 
liquidación de obras contratadas 
antes de fin de año, pero pagadas 
con incorporaciones de crédito del 
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año anterior, que suelen tardar en 
ser puestas a disposición de la 
DINFA. 


Para solucionar este grave pro- 
blema, se han efectuado previsio- 
nes del Plan de Obras con antela- 
ción al año de su aprobación 
procediéndose a la redacción anti- 
cipada de los proyectos y super- 
visiones. 

De otra parte, la falta de perso- 
nal técnico en el EA. se ha tra- 
tado de subsanar mediante la 
contratación por consulting de un 
elevado número de proyectos. 

En todo caso, sería necesario 
que los Planes de Obras estuviesen 
redactados el día primero de enero 
del año anterior al de su vigencia, 
y que fuesen aprobados el día 1 
de enero del año de su vigencia, 
aunque este extremo se sale del 
campo de competencia del E.A. 

Otro problema que se puede 
producir son las modificaciones 
de los Planes de Obras, que pro- 
ducen retardos, variaciones de 
precios, etc. 





































General de Navegación y del 
Presidencia. 


Dirección General de Aeropuertos. 


de obras e instalaciones en general. 


cio de Obras Militares. 


General del Aire. 


Comunicaciones. 


Aire. 


Aire, DINFA. 


CUADRO 1 


DISPOSICIONES QUE REGULARON EL SERVICIO DE INFRAESTRUCTURA 


R.D. 19-07-1927. Responsabiliza de la infraestructura aérea a la Dirección 
Transporte Aéreo, 


R.D. 19-12-1930. Crea la Junta Central de Aeropuertos dentro de la Direc- 
ción General de Navegación y del Transporte Aéreo. 


D. 29-05-1933. Traspasa los servicios que dependian de la Dirección Gene- 
ral de Navegación y del Transporte Aéreo al Ministerio de Comunicaciones. 


D. 01-09-1939. Organiza el Ministerio del Aire, creando la Dirección General 
de Infraestructura dentro de la Subsecretaria. 


D. 09-11-1945. La Dirección General de Infraestructura pasa a denominarse 


D. 07-09-1963. Reorganiza el Ministerio del Aire, suprime la Dirección 
General de Aeropuertos y crea la Subsecretaria de Aviación Civil y, dentro de 
ella, la Dirección General de Infraestructura. 


O.M. 21-12-1963. Crea el servicio de Obras Militares del Ejército del Aire. 
O.M. 27-12-1963, Estructura la Dirección General de Infraestructura. 
D.L. 14-01-1971. Establece que la Dirección General de Infraestructura 


tenga a su cargo la elaboración de proyectos, mantenimiento y conservación 
O.M. 29-01-1971. Suprime el Servicio de Obras Militares y encomienda sus 
funciones a la Dirección General de Infraestructura. 
O.M. 25-06-1971. Reorganiza la Dirección General de Infraestructura, 
creando una Sección de Obras Militares que asumirá las funciones del Servi- 
R.D. 13-05-1977. Crea el Servicio Militar de Infraestructura en el Cuartel 


R.D. 1568/77. Integra la Subsecretaria de Aviación Civil que incluye la 
Dirección General de Infraestructura en el Ministerio de Transportes y 


R.D. 2723/77. Estructura el Ministerio de Defensa y pone el Servicio Militar 
de Infraestructura bajo la dependencia del GJEMA, en el Cuartel General del 


R.D. 1108/78. Crea la Dirección de Infraestructura Aérea del Ejército del 


O.M. 2504/78. Desarrolla la estructura orgánica y funcional de la DINFA. 


El Plan de Obras debe redac- 
tarse de acuerdo con planes efec- 
tuados a largo, medio y corto 
plazo, según los planes directores 
de bases, unidades y dependen- 
cias del E.A., cuya idoneidad es 
imprescindible para la adecuada 
selección de las obras a ejecutar 
cada año, según las necesidades 
operativas del E.A. 

En cuanto a la redacción de los 
anteproyectos de presupuesto del 
E.A., es muy importante la valora- 
ción operativa de las obras a efec- 
tuar, pues un recorte en los 
recursos financieros de la DINFA 
puede afectar seriamente a la ope- 
ratividad del EA. 

Asimismo, sería conveniente al 
valorar las partidas de manteni- 
miento y funcionamiento de infra- 
estructura, prever su incremento, 
no solo debido al alza de los pre- 
cios, sino también a la mayor can- 
tidad y más elevada sofisticación 
de los edificios e instalaciones 
que habrá de mantener y operar. 

Y por supuesto sería interesan- 






dependiente de la 
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Fachada posterior del edificio del Escuadrón de Apoyo del Grupo de Automoviles del Cuartel General 


SECCION 


DE PLANES Y 
ORGANIZACION 


SECRETARIA 
GENERAL 


tísimo disminuir demoras buro 
cráticas, a veces excesivas e injusti- 
ficadas. 


CONCLUSIONES 


— Tanto la aviación civil como 
la militar requieren una infraes- 
tructura aérea muy especifica que 
garantice las operaciones. 

— La seguridad ante ataques 
aéreos enemigos y la operatividad 
del potencial aéreo, imprescindi- 
ble para garantizar la soberanía 


OFICINA DE 
SUPERVISION Y 
PROYECTOS 


SECCION 


ECONOMICO-ADMINISTRATIVA 


del espacio aéreo nacional, impli- 
can adicionales exigencias de infra- 
estructura. 

— Las necesidades crecientes 
de infraestructura aérea civiles y 
militares deben ser objeto de la 
adecuada coordinación entre los 
Ministerios de Defensa y Trans- 
portes y Comunicaciones para con- 
seguir el adecuado funcionamiento 
de Bases y Aeropuertos, especial- 
mente cuando utilizan las mis- 
mas pistas. 

— Sería muy conveniente dotar 
a las Bases Aéreas de sistemas 
modernos de reparación de pistas. 
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SECCION 


SECCION 
LOGISTICA 


OFICINAS 
DELEGADAS 


INTERVENCION 





— Los Planes de Obras deben 
ser redactados de acuerdo con las 
necesidades operativas del Ejér- 
cito del Aire y con un año de ante- 
lación para viabilizar su ejecución 
en el año de su vigencia. 

— Los presupuestos del Ejér- 
cito del Aire deben satisfacer las 


necesidades reales del Plan de 
Obras. 
— Las partidas de funciona- 


miento y mantenimiento de infraes- 
tructura deben evolucionar de 
acuerdo con el incremento real en 
cantidad y calidad de los medios 
existentes. M 
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UTURO 
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PREMIO “JUAN VIGON” 


INSTITUIDO POR EL INSTITUTO NACIONAL DE TECNICA AEROESPACIAL 
"ESTEBAN TERRADAS” PARA HONRAR LA MEMORIA DE SU FUNDADOR 


El Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial 
«Esteban Terradas», creó el Premio «JUAN VI- 
GON», para honrar la memoria de su Fundador, 
Excmo. Sr. D. Juan Vigón Suerodíaz, 


El Premio será concedido al mejor trabajo que 
un autor o autores españoles presenten, ajustado 
a cualquier tema sobre Investigación y desarrollo 
de la Técnica Aeronáutica o Espacial. 


El Premio «JUAN VIGON»> para el bienio 1987- 
1988, será concedido con arreglo a las siguientes 


BASES 


1.2 Los trabajos que se presenten serán origi- 
nales, no admitiéndose los que en su totalidad o 
en su parte fundamental hayan sido juzgados por 
cualquier Corporación científica, docente o acadé- 
mica. La consideración de trabajo original se 
acreditará mediante declaración jurada que se 
acompañará al trabajo presentado. 


Los trabajos se ordenarán en la forma siguiente: 


— Introducción general sobre el estado actual 
del tema científico-técnico tratado, con la 
bibliografía correspondiente. 


— Desarrollo detallado de la parte original. 
— Conclusiones fundamentales del mismo. 


2. Eltema de los citados trabajos versará sobre 
algún aspecto de cualquier Ciencia o Técnica apli- 
cada a la Aeronáutica o a la Investigación del Es- 
pacio. 


3.2 El Premio «JUAN VIGON» para el bienio 
1987-1988, se dota con 300.000 pesetas, y sólo se 
concederá a un único trabajo. 


También se concederán ayudas económicas de 
50,000 pesetas a cada uno de los trabajos que el 
Jurado considere apto para ser admitidos al Con- 
eurso, quedando, por consiguiente, excluídos de 
esta ayuda el que resultare premiado y los con- 
siderados como no aptos. 


4.2 El Concurso será resuelto por un Jurado 
formado por el Presidente, Vicepresidente y Se- 
cretario General del Consejo Rector; el Director 
General, el Subdirector General Técnico, el Sub- 
director General de Programas Internacionales, 
los Directores de Departamento y el Secretario 
General y Técnico del Instituto, que actuará co 
mo Secretario del Jurado. 


5 Si a juicio del Jurado ninguno de los tra- 
bajos presentados reuniese méritos suficientes 
para alcanzar el premio, se podrá declarar desier- 
to el Concurso, manteniéndose, no obstante, lá 
ayuda económica a que se refiere el párrafo 2. de 
la Base 3.*, bajo las condiciones que en Ja misma 
se determinan, 


6. La propiedad intelectual del trabajo pre- 
sentado seguirá perteneciendo a sus respectivos 
autores. No obstante, el INTA podrá utilizar el 


. trabajo premiado pará su uso propio sin carácter 


comercial. 


7.2 Los trabajos destinados a este concurso se- 
rán entregados en la Secretaría General del Conse- 
jo Rector, P.* del Pintor Rosales, 34, en días y ho- 
ras de oficina, consignando. “Para el Concurso 
Premio «JUAN VIGON» del bienio 1987-88“, 


8. Cada trabajo presentado con un lema, se en- 
viará bajo sobre cerrado y lacrado (sobre núm. 1), 
y en el exterior del mismo, sin que figure ningu- 
na indicación que permita identificar al autor o 
autores, se consignarán los datos de la base an- 
terior y el lema. Dentro del mismo sobre se in- 
cluirá otro (sobre núm. 2), también cerrado y la- 
crádo, en cuyo exterior llevará escrito el mismo 
lema y contendrá en su interior una cuartilla 
escrita con el citado lema y nombre, profesión y 
dirección del autor o autores del trabajo. 


La presentación de cada trabajo se efectuará 
contra recibo, en el cual se consignará la fecha 
de entrega del lema. 


9.2 El plazo improrrogable de admisión de 
trabajos terminará el 31 de diciembre de 1988, a 
las doce horas. 


10.2 El concurso será resuelto, a ser posible, 
con la antelación suficiente pará que el Jurado 
pueda dar cuenta del fallo al Pleno del Consejo 
Rector en la sesión que éste celebre en el mes de 
abril de 1989, hasta cuya fecha el fallo será secreto. 


11.* Una vez conoeido el fallo del Concurso se 
comunicará a los autores que hayan obtenido el 
Premio y las ayudas económicas señalados en la 
Base 3.?, (una vez abiertos, los sobres núm. 2 de 
esos trabajos), convocándoles al actio que se cele- 
brará para entrega de los mismos, que a ser posi- 
ble, coincidirá con el Pleno del Consejo Rector de 
mayo de 1989, aniversario de la Fundación del 
Instituto. 


12.* En el mismo acto se devolverán los traba- 
jos que obtuvieron ayudas económicas, mediante 
los requisitos administrativos pertinentes, hacién- 
dose cargo de cada ayuda económica y del trabajo 
la persona que entregue el recibo justificante de 
la presentación del correspondiente trabajo. 


13.2 Los trabajos que no obtuvieran Premio ni 
ayuda económica serán retirados de la misma de- 
pendencia donde fueron presentados, con anterio- 
ridad al 31 de julio de 1989, en días y horas de ofi- 
cina mediante devolución del recibo que fue faci- 
litado a la recepción del trabajo, los cuales serán 
devueltos con el respectivo sobre núm. 2, sin abrir. 





Política aérea a corto y medio plazo 


CARLOS GOMEZ COLL 
General de Aviación 





INTRODUCCION 


LANTEARSE una política, 
es decir. definir la forma de 
conducir un asunto o cómo 


se emplean los medios para alcan- 
zar un fin determinado, exige, con 
carácter previo, conocer cuantos 
factores pueden afectar al asunto 
de que se trata y, en su caso 
incluso formular ciertas hipótesis 
que razonablemente se estime que 
puedan condicionarlo. 

El objetivo que debe ser alcan. 
zado no es otro que el Ejército del 
Aire, de manana. Más concreta- 


BT Ejército del Aire de 
manana será una organi- 
zación militar, no opera 
tiva. que tiene por finali- 
dad, precisamente, soste- 
ner y apoyar con recursos 
de todo orden las organi- 
zaciones operativas de- 
pendientes del Jete del 
Estado Mavor de la De- 
fensa. 
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mente podría decirse que se trata 
de definir una organización mili- 
tar. no operativa, que tiene por 
finalidad. precisamente. sostener 
y apoyar con recursos de todo 
orden las organizaciones operati- 
vas dependientes del Jefe del Es- 
tado Mayor de la Defensa. 

En realidad, muchos más orga 
nismos del Estado apoyan y sos- 
tienen las ya mencionadas orga- 
nizaciones operativas y es por ello 
por lo que acometer la tarea pro- 
puesta en estas líneas obliga a 
echar una ojeada a aquellos, por- 
que su mera existencia condicio 
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nan la del Ejército del Aire. Y en 


último extremo, es la sociedad 
entera, al decidir defenderse de 
ciertas amenazas, la que aporta 
su esfuerzo justamente para que 
existan las organizaciones opera- 
tivas. Esta decisión y el esfuerzo 
aportado, de una parte, y el 
JEMAD y los mandos de natura- 
leza unificada de otra, constituyen 
el alfa y omega de todo el proceso, 
de tal manera que en realidad, no 
son sino meros transformadores 
en elementos combatientes de los 
recursos resultantes del esfuerzo 
social. 


CONDICIONANTES DE LA 
ORGANIZACION 


Lo hasta ahora dicho ha que- 
rido ser la presentación de nues- 
tro protagonista —El Ejército del 
Aire— en el marco general de la 
defensa, y ha pretendido también 
señalar, siquiera tímidamente, 
algunos de los personajes y cir- 
cunstancias que necesariamente 
han de influir en la existencia de 
aquel, con independencia de otros 
factores que con carácter general 
afectan a toda organización. 

Y habrá que referirse a esos 
personajes y circunstancias que 
influyen en la existencia de nues- 
tro Ejército, porque en muchas e 
importantes ocasiones, las medi- 
das que se arbitren, constitutivas 
precisamente de la forma de con- 
ducir el asunto que vaya a ser el 
Ejército del Aire futuro, van a 
venir dadas. 

Quizás quepa decir que los 
principales condicionantes son 
dos: los recursos económicos y la 
organización del Ministerio de 
Defensa del que el mismo Ejército 
del Aire forma parte. | 

Como bien económico de pri 
mera magnitud, los recursos son, 
por su propia esencia, escasos. 
Pero, además para el Ejército del 
Aire puede decirse que, históri- 
camente desde la primera Ley de 
dotaciones para inversiones y sos- 
tenimiento, la Ley 32/71 —e inclu- 
so antes con la Ley 85/65—, ha 
venido sufriendo los efectos de 
una distribución interejércitos no 
sólo desproporcionadamente baja 
en función de los costes de los 
sistemas aeronáuticos, sino atí- 
pica en la medida en que las 
inversiones presupuestarias dedi- 
cadas a Defensa en gran número 
- de países y en particular en los de 
- Europa occidental, se distribuyen 
- atendiendo especialmente a las 
necesidades de las Fuerzas Aéreas. 

Importa menos referirse a los 
datos objetivos resultantes de ante- 
riores distribuciones presupues- 
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gay! Ejército del Aire. des- 
de la primera Ley de dota- 
ciones para inversiones y 
sostenimiento, ha venido 
sufriendo los efectos de 
una distribución intere- 
jércitos no solo despro- 
porcionalmente baja e 
función de los costes de 
los sistemas aeronáuticos, 
sino atípica. 


tarias, por otra parte suficiente- 
mente conocidas, que a la necesi- 
dad de llevar a cabo una reflexión 
acerca de las causas del desigual 
trato. Porque probablemente son 
razones de peso, —en el sentido 
de masa— y razones históricas las 
que han venido relegando al Ejér- 
cito del Aire a un segundo plano 
en el conjunto de las FAS sin 
tener en cuenta que el peso espe- 
cífico y el cambio que el empleo 
de las FFAA. ha introducido en la 
guerra debieron impulsar una acti- 
tud distributiva distinta, a seme- 
janza de aquellos otros países. 

Sin embargo, a las citadas razo- 
nes habrá que contraponer otras 
para valorar adecuadamente la 
importancia del Ejército del Aire. 
Quizás el análisis de las verdade- 
ras amenazas; quizás la adopción 
de una adecuada estructura ope- 
rativa de las FAS, quizás llevar al 
poder político el convencimiento 
de una superior eficacia y eficien- 
cia del Ejército del Aire puedan 
ser razones suficientes. Podemos 
de momento dejar para más tarde 
la consideración de estas razones 
de eficacia y eficiencia para refe- 
rimos a ellas cuando sea más 
oportuno. 

El segundo condicionante sobre- 
saliente es, como se dijo, la orga- 
nización del Ministerio de Defensa. 
Es decir el cómo se va a llevar el 


Bn el ámbito de la Fuer- 
za, se perfila una organi- 
zación más sencilla, uni- 
ficando competencias y 
responsabilidades de los 
actuales órganos de man- 
do. 





- los aspecto 





Ejército del Aire futuro está direc- 
tamente relacionado con la exis- 
tencia de tres grandes áreas de 
decisión en el Mi isterio, a saber, 
el Estado Mayer de la Defensa en 

den planeamiento estra- 
tégico y logístico; la Secretaría de 
Estado en cuanto a recursos mate- 
riales y económicos y la Subsecre- 


_taría en lo relativo al recurso 


de personal. Esto significa que, 
por una parte, la política concreta 
en casi todos los aspectos viene 
determinada por esos órganos del 
Ministerio; y en segundo lugar 
que la necesidad de hacer pre- 
sente el pensamiento y el punto 
de vista “aeronáuticos” en el pro- 
ceso de tomas de decisiones obliga 
a situar en el EMAD, SEDEF y 
SUMEF a destacados oficiales de 
nuestro Ejército para poco a poco 
incrementar el peso especifico de 
éste en el conjunto de las FAS. 


DE LAS MEDIDAS CONCRETAS 
DE POLITICA AEREA 


La gran tarea con que se enfren- 
ta el Ejército del Aire, expresa- 
mente definida en las disposicio- 
nes vigentes, consiste en “orga- 
nizar, equiparar, instruir y apoyar 
las Fuerzas combatientes asigna- 
das o que se asignen a los man- 
dos dependientes del JEMAD”. 
Con ello se formulan dos afirma- 
ciones fundamentales: 


— Que los Ejércitos en si mis- 
mos no son organizaciones com- 
batientes de acuerdo con la doc- 
trina de la acción unificados. 


— Que, como corolario, a los 
Ejércitos les corresponde el difícil 
papel de transformar los recursos 
que se le asignen en unidades 
combatientes. 


Conviene en este momento recor- 
dar las acciones de eficacia y efi- 
ciencia mencionadas anteriormen- 
te en relación con la escasez de 
recursos y el difícil papel del Ejér- 
cito del Aire; papel que se con- 
vierte en responsabilidad colectiva 
y también de cada uno de sus 
miembros para optimizar los recur- 
sos mediante su utilización racio- 
nal. El resultado en la gestión de 
los recursos será la expresión de 
la capacidad y esfuerzo a nivel de 
Institución y a nivel personal. 


Conviene repasar aunque sea 
brevemente las posibles acciones 
de la "política Aérea” en los dife- 
rentes campos y en especial aque- 
llas que hayan de contribuir a 

erfilar nuestro Ejército del Aire 
uturo. 
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EN EL ASPECTO ORGANICO 


Constituye claro condicionante 
de este aspecto —ya se ha citado 
como tal— la propia estructura 
del Ministerio de Defensa. defi- 
nida por el Real Decreto 1/87, que 
en su exposición de motivos alude 
a la necesidad de que la estruc 
tura orgánica de los Cuarteles 
Generales se adapte a los criterios 
establecidos en la propia disposi 
ción, atribuyendo no obstante a 
los respectivos Jefes de Estado 
Mayor las competencias relativas 
a organización y preparación de la 
Fuerza. 

El proceso de adaptación de las 
estructuras de los Cuarteles Gene 
rales a los criterios del Real Decre 
to se iniciará con la promulgación 
de la oportuna disposición y a 
partir de ella podrá « 'ompletarse la 
orgánica de los Ejércitos. No obs- 
tante. a la huz de los criterios 
expuestos en el citado Real Decre 
to, se vistumbran algunas medi- 
das concretas cuya adopción pue- 
da contribuir a lograr una estruc 
tura más sencilla, más clara. más 
Nexible y sobre todo de tipo parti 
cipativo. 

Un criterio fundamental que 
informa toda la estructura del 
Departamento consiste en que los 
órganos superiores (£MAD, SEDEF 
y SUBDEF) y los Centros Directi 
vos [Direcciones Generales) son 
los colaboradores del Ministro en 
la preparación. dirección y desa- 
rrollo de la política de defensa y 
de la política militar. Quiere ello 
decir que los Cuarteles Generales 
son exclusivamente órganos eje- 
cutores de la politica concreta en 
cuanto ésta les alecte, a cuyo 
electo se ha establecido una depe- 
dencia funcional entre órganos 
correspondientes del “Ministerio” 
y de dichos Cuarteles Generales. 
De ello es fácil deducir la cualidad 
participativa de la estructura a 
que se hizo referencia. 


En el marco del Ejército del Aire 
y dentro de lo genérico (Cuartel 
General. Fuerza y Apoyo) ha de 
irse ganando progresivamente en 
claridad y sencillez, a base de ir 
adecuando la entidad del Cuartel 
General a una dimensión más 
racional. Se concibe la existencia 
de sólo aquellos órganos estricta- 
mente necesarios para auxiliar al 
JEMA y además del tamano pre- 
ciso, teniendo en cuenta que son 
los órganos de la Fuerza y del 
Apoyo los verdaderos ejecutores. 
Pero también en el ámbito de la 
Fuerza, en función de su tamano 
real y de la ineludible complemen 
tariedad de los respectivos come 
tidos se perfila una organización 
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FUTURO 





más sencilla, unificando compe- 


tencias y responsabilidades de los 
actuales órganos de mando y 
situando a la Fuerza Aérea como 
conjunto definido en condiciones 
tales que permitan una clara asig- 
nación de efectivos, con criterios 
doctrinales convergentes a los even- 
tuales mandos unificados o especi- 
ficados. 

Y por último en cuanto al Apoyo 
en un Ejército más y más tecnifi- 
cado cada vez, quizás quepa dis- 
tinguir entre lo técnico —especifi- 
co del material de combate— y lo 
demás. Puede así vislumbrarse 
una organización responsable de 
la logística del material específico 
y otra para la gestión de —podría- 
mos decir— lo demás. 

En el fondo de cuanto se ha 
expuesto relativo a las medidas de 
carácter orgánico, subyace la pre- 
tensión de lograr una economía 
eliminando lo superfluo, asignando 
funciones y cometidos homogé- 
neos a órganos únicos y además, 
tratando de armonizar la estruc- 
tura futura con la ministerial y 


- con la legislación vigente. 


- EL RECURSO “PERSONAL” 


Aunque pueda resultar tópico, 
no importa hacer hincapié acerca 
de la trascendencia de una ade- 
cuada gestión del personal como 
recurso el de más valor en cual- 
quier organización. 

El potencial humano del Ejér- 
cito del Aire es considerable: 
12.111 militares profesionales, 
1.414 funcionarios, 7.470 civiles 
contratados y 28.000 de las clases 
de tropa son varios modos y cla- 
ses de vida distintas como para 
prestarles una atención singular. 
Y esa atención tiene que abarcar 
las más variadas acciones res- 
pecto a las formas de ingreso, 
reclutamiento, formación, promo- 
ción, destinos, situaciones, retri- 
buciones, acción social, etc. 

Cada una de esta vicisitudes 
está actualmente regulada por una 
o varias disposiciones distintas. 
Por eso, de entre las medidas de 
más importancia que regulen la 
politica de personal, concebida 
por las autoridades superiores del 
Ministerio, puede destacarse el 
proyecto de Ley de la Función 
Militar que habrá de constituir 
una norma-marco, en la que se 
apoyen ulteriores medidas aplica- 
bles a todo el personal militar y 
que conjuntamente con la Ley de 
Medidas para la reforma de la 
función pública y las disposicio- 
nes y convenios colectivos que 
regulan el trabajo del personal 
civil no funcionario en estableci- 
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Bla Ley de la Función 
Militar habrá de consti- 
tuír una norma-marco, en 
la que se apoyen ulterio- 
res medidas aplicables a 
todo el personal militar. 


mientos militares, constituirá el 
cuerpo de doctrina en materia de 
política de personal del Ejército 
del Aire. 

Sin embargo cuanto se refiere a 
personal funcionario por ser homo- 
géneo con lo regulado para todo el 
conjunto de las Administraciones 
públicas trascienden las compe- 
tencias del Ministerio de Defensa 
y, en consecuencia, del Ejército 
del Aire. Por lo que su considera- 
ción resulta ociosa. Análoga con- 
sideración es igualmente aplicable 
a todas las cuestiones relativas a 
personal laboral. 

Cabe por tanto hablar de per- 
sonal militar y concretamente de 
posibles medidas (aunque en este 
momento hayan de formularse a 
modo de propósito o tendencia) 
en las cuatro áreas principales de 
la gestión de personal: obtención, 
instrucción, promoción y ditri- 
bución. 


fia de desecharse la idea 
del perfeccionamiento in- 
dividual no traducible en 
un beneficio directo para 
la Organización. 

Factor común en todos los pro- 
cesos de obtención habrá de ser 
su adecuada preparación, de tal 
manera que la incorporación a las 
unidades no constituya una carga 
para éstas. A ello tienden deter- 
minadas medidas ya adoptadas 


como la creación del voluntariado 
especial en el que la etapa de pre- 


PY xiste la necesidad de 
analizar uno por uno cada 
puesto de plantilla, de 
cada unidad, organismo 
o dependencia del Ejér- 
cito del Aire para deter- 
minar cuáles de los pues- 
tos y hasta incluso qué 
organismos o dependen- 
cias deben ser “amorti- 
zados”. 


paración previa tiende a eliminar 
dicha carga. 

Los procesos de formación, las 
posibilidades de promoción inter- 
na (previstas para toda la función 
pública) y la creación de una 
Dirección General de Enseñanza 
desgajada de la de Personal son 
otras tantas del propósito deci- 
dido de mejorar constantemente 
la preparación inicial del personal. 
Quizás quepa apuntar a la posibi- 
lidad —hoy necesidad— de incre- 
mentar notablemente la prepara- 
ción en tres campos, día a día 
más fundamentales, como son la 
electrónica, la informática y los 
idiomas, especialmente, desde la 
adhesión a la OTAN, del inglés. 

Como en cualquier otra activi- 
dad la preparación inicial es insu- 
ficiente. El entrenamiento en el 
trabajo y la instrucción posterior 
debe irla completando poco a poco 
y en función de futuras responsa- 
bilidades, tareas y funciones a 
desempeñar por cada uno. Esta 
necesidad es evidente en la orga- 
nización militar y también lo es 
desde el punto de vista personal, 
aunque esté supeditada a aquella. 
La matización anterior reviste la 
máxima importancia porque ha 
de desecharse ya la idea del per- 
feccionamiento individual no tra- 
ducible en un beneficio directo 
para la Organización. La acumu- 
lación de titulos y cursos ha sido 
con frecuencia la vía para acumu- 
lar paralelamente méritos profe- 
sionales valorables en ocasión de 
destinos y ascensos. Perniciosos 
efectos, indeseables por tanto para 
la organización, sugieren limitar 
la instrucción especializada a la 
verdaderamente necesaria. La ade- 
cuada gestión del personal debe 
tender prioritariamente en el tiem- 
po quienes, en qué y cuándo 
deben obtener la instrucción con- 
veniente. 

La escasez de personal, argu- 
mento frecuentemente empleado 
para ocultar deficiencias orgáni- 
cas e incluso para justificar algu- 
nas ineficacias, puede en ocasio- 
nes ser real. Razones de economía 
que en definitiva lo son de efica- 
cia también, sugieren garantizar 
la presencia en las unidades del 
personal necesario. Ello significa 
no sólamente reducir el número 
de cursos a los estrictamente 
necesarios, sino también reducir 
en lo posible la duración de los 
mismos, suprimiendo duplicidades 
cuando se detecten y posibilitando 
así la presencia efectiva del per- 
sonal en sus destinos el mayor 
tiempo posible. | 

La prevista Ley de la Función Mili- 
tar consagrará probablemente y 
generalizará un sistema de pro- 
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moción profesional distinto del 
actual basado prioritariamente en 
la antiguedad. Varias razones apo- 
yarían la modificación del sistema. 


En efecto partiendo de la pre 
misa establecida por la vigente 
Ley de Plantilla, que fija unos 
electivos máximos por empleos y 
escalas del Ejército del Aire, la 
necesidad de cubrir los puestos de 
plantilla con el personal idóneo 
para ello debe contemplarse en 
una doble vertiente: el de la ins- 
trucción y el de la capacidad per 
sonal. Enunciado ya el primero de 
ellos, la constante evaluación de 
todos y cada uno de los miembros 
al servicio de la Organización 


determinará qué personas son las 
idóneas. globalmente consideradas 
para cada puesto concreto. Este 
proceso de evaluación será tanto 
más riguroso [en el sentido de 
fiable) para la promoción a los 
puestos más elevados de la Orga 
nización, de tal manera que quie- 
nes a ellos accedan lo hagan en 
las mejores condiciones de ido- 
neidad. 

La promoción profesional podrá 
complementarse con el sistema de 
promoción interna ya citado ante 
riormente y previsto en la gestión 


del personal de toda la Adminis 
tración Pública. Pero en definitiva 
no se trata más que de estimular 
la progresiva capacitación de quie 
nes haya de ocupar puestos de 
mayor responsabilidad en el seno 
de la Organización. 


La última de las áreas propuestas 
en cuanto a la gestión del personal 
se refiere a la distribución, y de 
nuevo hay que tomar como condi- 
cionantes la Plantilla legal y la esca- 
sez, por lo que las anteriores medidas 
esbozadas al tratar de la instruc 
ción habría que añadir, aunque 
suene a tópico también, la necesi- 
dad de analizar uno por uno cada 
puesto de plantilla, una por cada 
unidad, organismo o dependencia 
del Ejército del Aire para determi 
nar cuales de los puestos. y hasta 
incluso qué organismo o depen 
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dencia deben ser “amortizadas”, 
potenciando en cambio aquellos 
en que las necesidades sean noto 
rias. El proceso para llevar a cabo 
este análisis está ya previsto y 
hasta iniciado; pero es evidente 
que habrá que intensificarlo en el 
futuro, pues no cabe perder de 
vista la realidad de una Plantilla 
legal “de máximos”. 


Además de ellos, también los 
criterios de idoneidad y capacita 
ción habrán de presidir los proce 
sos de distribución del personal. 
Significa esto que la especializa 
ción adquirida en un área deter 
minada no debe malgastarse si- 
guiendo exclusivamente preferen- 





cias personales, pues la progresiva 
complejidad tecnológica y su reper 
cusión en los costes exige aprove- 
char al máximo cualquier especia 
lización. Se dibuja así una tenden 
cia clara hacia la especialización 
única. con un máximo de posibi 
lidades de reciclajes. sólo admisi- 
bles por exigencias operacionales 
lo que nos llevará de la mano 
hacia un sistema de provisión de 
destinos basado fundamentalmen 
te en necesidades orgánicas y sólo 
en segundo lugar en preferencias 
personales. 


gi 
O 
«] 


FUTURO 


LA LOGISTICA DEL MATERIAL 


La adecuada gestión logística 
constituye el papel fundamental 
del Ejército del Aire, hoy y mañana. 
Baste recordar lo ya dicho sobre 
su tarea: “organizar, equipar, ins- 
truir y apoyar...” Como se ve, una 


gran parte es gestión logística. 





Comentados ya los aspectos rela- 
tivos al personal, conviene poner 
atención a las cosas también, 
porque históricamente esta aten- 
ción buena o mala, no ha dado los 
resultados apetecidos. Cierto que 
la evaluación tecnológica no deja 
respiro para instrumentar con 
calma un sistema rentable; cierto 
que se han dado y se dan pasos, a 
veces grandes; pero cierto tam- 
bién que siendo la gestión logís- 
tica nuestro gran reto, es impor- 
tante dar un paso gigante en 
relación con la logística de mate- 
rial. 

La incorporación de los aviones 
EF-18 y la participación «en el 
programa EFA han sido ocasión 
para comprender que el desafio de 
la técnica es demasiado fuerte, 
como para que nuestra apuesta 
no sea análoga. Si nuestros sis- 
temas de mantenimiento y de 
abastecimiento no se actualizan 
constantemente, los recursos eco- 
nómicos —ya importantes— serán 
insuficientes para conseguir unas 
unidades combatientes eficaces. 

No bastará con sistemas infor- 
matizados. Ya lo está el de abaste- 
cimientos y se implantará el de 
mantenimiento; pero la informá- 
tica es sólo un instrumento en 
manos del gestor y eso precisa- 
mente —el gestor logistico— es lo 
que hay que introducir genero- 
samente en el sistema, para que 
las tres fases del proceso logístico 
y en especial la crucial, la deter- 
minación de necesidades, se lleve 
a cabo con rigor. ; 

Será necesario potenciar nues- 
tras Maestranzas Aéreas, porque 
hay que conseguir optimizar los 
recursos haciendo refluir al inven- 
tario los componentes reparables 
y porque en esta tarea siempre es 
mejor ser autónomos. Habrá tam- 
bién que determinar las posibili- 
dades de autosuficiencia en base, 
con un sistema de evaluación del 
mantenimiento que permita recu- 
perar a nivel segundo escalón 
cuanto sea posible. Como se ve, 
resulta imperioso prodigar eva- 
luaciones de todo tipo y a todos 
los niveles poniendo el mayor 
énfasis en el control como función 
de mando, pues proporciona los 
mejores rendimientos y muy espe- 
cialmente en los procesos logís- 
ticos. E 

Pero de nuevo, hay que decirlo: 
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Hera necesario poten- 
ciar nuestras Maestran- 
zas Aéreas porque hay 
que conseguir optimizar 
los recursos y porque en 
esta tarea siempre es me- 
jor ser autónomos. 


si la gran tarea del Ejército del 
Aire es particularmente de carác- 
ter logístico hay —y habrá que 
hacerlo— que dedicar más y mejo- 
res medios humanos a esa tarea. 


DE LOS PLANES; 
DE LA DOCTRINA; DE LA PRE- 
PARACION DE LA FUERZA 


Se ha pretendido dejar claro 
que las actividades del Ejército del 
Aire habrán de ser en general, no 
operativas. Asi las responsabilida- 
des de los Jefes de Estado Mayor 
de los Ejércitos, fundamentalmen- 
te de carácter estratégico y logís- 
tico quedarán reflejadas en un 
planeamiento de análogo carácter. 
El sistema de planeamiento de la 
defensa militar responde ya, en 
cuanto proceso, al ciclo de pla- 
neamiento vigente en la Alianza 
Atlántica. Del conjunto de directi- 
vas, estimaciones, planes, concep- 
tos, objetivos, etc. del mismo, 
corresponderá a los Jefes de Es- 
tado Mayor las propuestas de 
“Objetivos de Fuerza” y los “Pla- 
nes Quinquenales” documentos 
esencialmente logísticos. El pro- 
ceso de planeamiento se concre- 
tará año por año en los “Pro- 
grama económicos” y particular- 
mente para el Ejército del Aire en 
el “Plan de Acción anual” docu- 
mento fundamental, explicativo de 
todas y cada una de las activida- 
des a desarrollar por los Mandos 
de nuestro Ejército. | 

La progresiva asimilación de los 
procedimientos en vigor en la 
Alianza ha de llevar también poco 
a poco a la adopción por parte del 
Ejército del Aire de la Doctrina 
Aérea vigente en la Alianza. Ello 
se traducirá por una parte, en el 
conocimiento, comprensión y asi- 
milación de los manuales tácticos 


[Nesponsabilidad especí- 
fica del Jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire 
será que la preparación 
de la Fuerza se lleve a 
cabo a la luz de la Doc- 
trina de la Alianza. 


largamente ansiado, 


de la OTAN por nuestra tripula- 
ciones y, por otra, en su empleo 
en ejercicios y maniobras combi- 
nados y combinados conjuntos 
para hacer efectivos los Acuerdos 
de Coordinación que se establez- 
can. Y como responsabilidad espe- 
ciífica del Jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, será necesa- 
rio que la preparación de la Fuer- 
za se lleve a cabo a la luz de la 
Doctrina de la Alianza, de tal 
manera que las unidades comba- 
tientes que hayan de ser asigna- 
das a mandos unificados o especi- 
ficados nacionales estén en con- 
diciones, también desde el punto 
de vista doctrinal, de cumplir efi- 
caz y eficientemente con sus come- 
tidos. 


Y DESPUES, EL SIGLO XXI 


Porque estamos en sus puertas, 
el futuro del que estamos hablan- 
do pudiera muy bien situarse 
alrededor del comienzo del siglo. 
Quienes entonces tengan la res: 
ponsabilidad de marcar y Ei el 
cumplimiento de unas medidas 
de política aérea, probablemente 
introducirán modificaciones. Es 
natural; las instituciones son orga- 
nismos vivos que por lo mismo 
demandan, para mantener su vita- 
lidad nuevas orientaciones. Y ade- 
más, los planteamientos interna- 
cionales, los cambios sociales, las 
nuevas tecnologías, quizás incluso 
un período prolongado de paz, 
impondrán 
su ley. 

Sin embargo, el Ejército del Aire 
del futuro es el que conocemos 
hoy por sus hombres jóvenes, los 

ue acaban de vestir nuestro uni- 
orme y por sus medios que ya 
estamos concibiendo o están empe- 
zando a entrar en inventario. 
Unos y otros traspasarán el um- 
bral del siglo al servicio de los 
intereses nacionales en el Ejército 
del Aire. La garantía de la defensa 
de esos intereses exige hoy la 
identificación de todos con las 
medidas de política aérea conce- 
bidas para, al menos, la próxima 
década. 

La tarea continúa: Es la misma 
tarea de siempre, porque es la 
tarea de quienes han servido a lo 
largo de los primeros setenta y 
cinco años de existencia de la 
Aviación. De quienes servimos 
ahora, de nuestra propia identifi- 
cación con los objetivos superio- 
res y de nuestra entrega, —sólo de 


- eso—, depende la eficacia de una 


Fuerza Aérea, del Ejército del Aire 
del futuro, del de E década pró- 
xima A quizás del que traspase el 
siglo. 
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El poder aéreo mañana 


JOSE SANCHEZ MENDEZ, 
Coronel de Aviación 





“El conflicto entre el continuo incremento de-los gastos dedicados a 
la Defensa y de otras necesidades nacionales, en lo que al presupuesto 
de un país se refiere, es permanente. Pero el hecho es que si tuviése- 
mos que sacrificar la Defensa a las necesidades del bienestar econó- 


semos ni paz ni libertad, ni siquiera el poder facilitar a la población 
ospitales, escuelas y todas las demás formas de vida de un estado civi- 







mico y social de nuestro pueblo, podría llegar el día en el que no tuvié=- 






lizado” 


a 


(Del discurso de Mrs. Thatcher en el acio de apertura de la Asamblea 
del Atlántico Norte, el 17 de. noviembre de 1982). 
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NTES de analizar como 

A podría ser la evolución del 
Poder Aéreo alrededor del 

año 2000, sería conveniente recor- 
dar el origen de dicho concepto 
para dejar claramente expuesto a 
qué nos referimos. > 
Algunos tratadistas espanoles 
han venido criticando la expre- 
sión Poder Aéreo, alegando que es 
una traducción poco afértunada 
del término anglosajón Air Power. 
Pero si hacemos una rápida com- 
paración de los significados de 
ambas voces en los dos idiomas, 
veremos que son plenamente coin* 
cidentes. 
Podemos por tanto observar que 
los dos idiomas son coincidentes 
en presentar ambos términos co- 
mo conceptos de capacidad, domi 
nio, influencia o fuerzas armádas. 
Si los aplicamos al pmrédio en el 
que el Poder Aéreo.st manifiesta, 
es indudable qué aquella defini- 
ción precursóra de Willian Mit- 
chell come” “La capacidad de poder 
actuar desde el aire”, está plena- 


za 


— 








mente de acuerdo 

con lo que preconiza la 
moderna Doctrina Aeroespacial y 
con la que irá evolucionando con- 
forme el progreso tecnológico vaya 
creando sistemas de armas aéreos 
ás poderosos y eficaces y el Pen- 


samiento Militar pueda presentar | Seria falso y sin fi mto. La 


y desarrollar respuestas más satis- 
factorias a las necesidades de la 
Guerra Aérea 2000. 

Es indudable que los vertigino- 
sos avances en todos los campos 
de la Tecnología, imprimen una 
profunda y rápida evolución a la 
Doctrina Militar y que afecta qui- 
zás con mayor profundidad a la 
Doctrina Aérea. Un grupo de cien- 

íficos, bajo la dirección de Theo- 
der Von Karman, concluyó a fina- 
les-de 1945 un largo y profundo 
estudio de 33 volúmenes, titulado 
“Hacia nuevos horizontes” y orien- 
tado a sentar las bases que per- 
mitiesen definir la futura política 
de Investigación y Desarrollo de la 
Fuerza Aérea de los EE.UU. El 
trabajo elaborado por el propio 
Von Karman, lleva el titulo “La 
Ciencia, clave de la Superioridad 


Aérea”, en la que su autor afirma 
que el primer factor esencial del 
Poder Aéreo es la Investigación 
Científica y Tecnológica, que de- 
ben estimular la iniciativa y la 
imaginación, tanto en las Fuerzas 
Armadas como en la Universidad 
y Titindustria de una nación. a fin 
de desarrollar oder Aéreo que, 
en definitiva, no es más-ai menos 
que obtener y mantener 509 
rioridad Aérea, factor “sine qua 
non” para ejercer la Disuasión. 

En este ensayo, a la luz de las 
experiencias y desarrollos occi- 
dentales y de los países del Este, 
se- pretende intentar el adentrarse 
en el futuro, sobre cómo podrá 





evolucionar la Doctrina y el Per? 


samiento Militar Aéreo cara al 
de XXI. Es un trabajo de espe 
culación hacia los comienzos del 





año 2000, y que más que nunca 
se verá afectado por las nuevas 
Tecnologías. Se comienza por el 
Reconocimiento Aéreo, por ser la 
base de la Inteligencia Estratégica 
y Táctica de una Fuerza Aérea y 
sin la cual todo tea l 






eo => E 


Batalla Aérea será contemplada en 
sus distintas vertientes, para ter- 
minar con la Batalla contra Super- 
ficie, quizás uno de los aspectos 
que está evolucionando con más 
rapidez en su concepción y plantea- 
miento. 


INTELIGENCIA Y 
RECONOCIMIENTO AEREO 


Una de las formas de Empleo 
del Poder Aéreo que resultará más 
afectada por las nuevas Tecnolo- 
gías, será el Reconocimiento Aéreo 
y por tanto el resultado obtenido 
del mismo, la Inteligencia. Siste 
mas de obtención de Información 
en tiempos de paz y su trata 
miento posterior para convertirla 
en Inteligencia Estratégica, que 
son válidos en la actualidad, po- 
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drían ser en el futuro de una 
clase y naturaleza diferentes a las 
necesidades para aplicar el arma- 
mento moderno, una vez iniciado 
el conflicto. 

El escenario de la guerra del 
ano 2000 será extraordinariamen 
te móvil, con el empleo de más 
sistemas de armas aéreas y de 
superficie que: nunca, con un 
ambiente. electromagnético muy 
denso. por lo que su propia natu- 
raleza incidirá enormemente en el 
Reconocimiento Aéreo. Los plazos 


guerra del am. de días, se 
vieron reducidos a s.en 1982 
durante el conflicto de la 


nas o en la Operación “Paz ta 


Galilea”, pero en el futuro esos 
periodos -de tiempo, necesarios 
para una correcta toma de deci- 
siones, serán de escagos minu- 
tos e, incluso, de unos-segun- 
dos tan solo. La Oportu- 
nidad de la Inteligencia, 
tendrá un valor inaprecia 
ble, por lo que la nece- 
sidad de disponerla en 
un momento nece- 
sario, podría 
llegar a ser 


imposible de 
satisfacer. El So de 
por tanto, será un factor que afec- 
tará principalmente a los sistemas 
C*I, de Mando, Control, Comunica- 
ciones e E por lo que la 
oportunidad de obtener datos de 
ciertos objetivos, obligará a consi- 
derar los sistemas de Reconocimien- 
to Aéreo de forma distinta de lo 
hasta ahora establecido. La movi- 
lidad de los objetivos exigirá intro- 
ducir directamente toda la infor- 
mación disponible, incluidas las 
de las posibles amenazas. en el 
sistema de armas en vuelo, de 
forma que el piloto disponga en 
tiempo real de una valoración de 
la situación correcta y pueda selec- 
cionar tácticas, armas o rutas de 
ataque o en el caso de un misil de 
crucero variar su trayectoria. 
El problema será distinto res- 
pecto a los objetivos fijos, como 
pudieran ser desfiladeros u obras 


disponi des durante la 





BJ! Poder Aéreo no es 
más ní menos que obte- 
ner y mantener la Supe- 
rioridad Aérea, factor “sine 
qua non” para ejercer la 
Disuasión. 


de ingeniería, tales como puentes, 
túneles, nudos de comunicaciones 
de superficie, alámbricas e ina- 
lámbricas o cuellos de botella para 


das fuerzas complementarias del 


segundo escalón. La Información 
sobre los mismos estarán en una 
base de datos, cuya puesta al día 
no ofrecerá mayor dificultad que 
era actualidad y estarán a dis- 
posición=de los Órganos di 






S - E Ho E > Deci- 
sión, así come. para constituir la 
base de la evaluación de los resul: 


tados obtenidos tras ur ue. 
_L0s modernos sistemas de Reco- 
“noctmiento Aéreo, tienen una ele- 
vada capatidad_de obtención de 

Información produciendo tal 
cantidad de dates que plantean 
un grave problema 'a-la hora de 
convertirlos en Inteligencia útil. 


> 


Este problema se acentua- 


rá en el futuro cen el de- 
sarrollo de sensores In- 
teligentes que, combi- 
nados con equipos 
SIGINT, radares 

de visión 


lateral 

SLAR/ASAR, 
láser-radar y cámaras, 
harán necesario recurrir a siste- 
mas basados en la Inteligencia 
Artificial para su posterior trata- 
miento. Es decir, que las informa- 
ciones y datos obtenidos por múl- 
tiples fuentes y en momentos distin- 





/ 


tos, obligará a correlacionar todos 
ellos a fin de obtener resultados 
únicos, lo que en otros términos se 
conoce ya como Fusión de la Inteli- 
gencia. El problema de la Fusión de 
diversas fuentes e “inputs”, su aná- 
lisis, tratamiento, selección, difu- 
sión y presentación a los Organos 
de Decisión, es un reto a las nue- 
vas Tecnologías y que representan 
enormes gastos de investigación e 
inversión a los que muchas nacio- 
nes no podrán hacer frente. 

Pero el Reconocimiento Aéreo, 
fuera del ámbito espacial, puede 
ver limitado su horizonte, al me- 
nos a corto plazo, para las actuales 
plataformas aéreas basadas en los 
RF-4E occidentales y Mig-25-B y 
D del Pacto de Varsovia. Es nece- 
sario mejorar la capacidad de 
observar y mirar más lejos y en 
este sentido el moderno TR-1 
(derivado del U-2R norteameri- 

su réplica soviética, el 


cano) y 
RAM-M, avión de doble cola, cono- 


cide.con el código OTAN, MYSTIC, 


a e: ver dicha limita 
ción. Por Dtra parte, aeronaves 
como el supuesto-E.19 estadouni- 
dense, también conoeido como 
COSIRS (Covert, Survivable, In- 
Weather, Reconnaissance, Strike) 
concebidos y diseñados para ser 
utilizados per su Indetectabilidad 
a lós sistemas de vigilancia y 
Defensa Aérea.—en-, misiones de 
Reconocimiento Aéreo y de Supre- 
sión de las Defensas, tienen un 
campo prometedor, debido a su 
completa impunidad para obtener 
Información. El COSIRS es una 
plataforma ideal para obtener de 
forma clandestina y segura, 
Información sobre Sis- 
temas C*I y de Ob- 
jetivos de terri- 
torios hos- 
tiles o po- 
tencial- 
mente 
enemigos, particularmente en perío- 
dos de crisis o tensión. 

Pero como ha expresado el Vice 
Mariscal de la RAF, J.R. Walker, el 
principal problema que se plantea 
hoy y se planteará mañana al 


El Shorter Oxford English Dictionary, en relación con la palabra Power dice 
que es: “Ability to do something or anything; political or national strength; a 
state or nation from the point of view of its international authority or 
influence; force of armed men, a host, an army”. 

El diccionario de la Real Academia de la Lengua Española cita varias acep- 


ciones respecto a la palabra Poder, entre las que están: “Dominio, imperio, 
facultad y jurisdicción que uno tiene para mandar o ejecutar una cosa; fuer- 
zas de un estado, en especial las militares; suprema potestad rectora y coac- 


tiva del estado; fuerza, vigor, capacidad, posibilidad, pode 


”. En el dicciona- 


rio de la eximia María Moliner, se dice que Poder es: “Fuerza o influencia con 
que un país domina a otro o puede dominarlos”. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1988 


561 





FUTURO 





——— 


PIE TINA 
























! necimientóo Aéreo, es que “los 
Organos Superiores de la Deci- 
sión acepten los resultados de la 
Fusión de las informaciones y 
datos obtenidos y evaluados”. 


“¿Cómo convencer al Mando 
—Se preguntaba J.R. Walker— que 
2 | dos analistas de Inteligencia no 
Y han eliminado ese elemento que, 
al menos para él. considera la 
clave de toda la situación? Esta- 
-Lomos invirtiendo —continúa el Vice 
< koMariscal de la RAF—. enormes 
sumas de dinero en 
sistemas de obtención 
de Información y de 
= tratamiento de datos, 
pero quizás no de la for- 
ma más inteligente, de 
manera que nuestros Su- 
periores y miembros de sus 
Estados Mayores sepan acep- 
tar los resultados que les ofre- 
cermnos. 





EVOLUCION DE LA BATALLA 
AEREA 


En los próximos años. la Batalla 
Aérea continuará estando inte 
grada por Operaciones de Supre- 
sión de las Delensas Aéreas y 
Antiaéreas, Acciones Ofensivas 
contra el Poder Aéreo enemigo y 
Operaciones de Delensa Aérea con- 
tra las acciones de dicho Poder. 
Sin embargo. la evolución verti- 
ginosa que está experimentando 
la Tecnología en esta década. que 
culminará con éxitos espectacula- 
res a finales de los anos 90, obli- 
garán a variar sustancialmente 
muchos de los conceptos y tácti- 
cas actualmente en vigor. 


La Supresión de las Defensas 
(SEAD) es un prerrequisito para 
poder obtener el dominio del aire 
e igualmente necesaria para la 
Batalla contra Superficie y al ser 
su cometido la destrucción o neu- 
tralización de los sistemas C*l 
(Mando. Control, Comunicaciones 
e Inteligencia) y las defensas anti- 
«aéreas, exigen el ataque fisico con 
| medios "hard kill weapons” y las 
acciones de Guerra Electrónica y 
Contramedidas contra los radares 
de vigilancia. seguimiento, adqui- 
sición y sistemas asociados. 
En este sentido cobra especial 
relieve el Combate Electrónico o 
Electromagnético (REC) y la neu- 
% tralización de la capacidad del 
j enemigo en este campo es condi- 
ció “sine qua non”, pues uno de 
los factores básicos para obtener 
el Dominio del aire. lo continuará 
constituyendo la Superioridad 
Aérea Electromagnética. La capa- 
cidad de la Defensa Aérea de una 
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ina de las formas de 


Empleo del Poder Aéreo 
que resultará más alfec- 
tada por las nuevas Tec- 
nologías, será el Recono- 
cimiento Aéreo y por tanto 
el resultado obtenido del 
mismo, la Inteligencia. 


nación dependerá de la supervi- 
vencia de sus sistemas C*I, que 
han de tener, además. la flexibili- 
dad de adaptarse rápidamente y 
en cualquier circunstancia y situa- 
ción, a las acciones de un ene- 
migo versátil y a las cambiantes e 
incluso imprevisibles variaciones 
Ae pueda experimentar el curso 

e la Batalla Aérea. Una de las 
aplicaciones más revolucionarias 
en el campo de los sistemas C*I, 
están surgiendo de los avances y 
desarrollos en el campo de la Inte- 
ligencia Artificial o Software basa- 
do en el conocimiento (lA/SBC) 
cuyas investigaciones relacionadas 
con los Sistemas Inteligentes de 
Ayuda a la Decisión serán de 
capital importancia, estando pró- 
xima_la materialización práctica 
de estas tecnologías. 

Los sistemas antiaéreos, inte- 
grados por una combinación de 
misiles superficie-aire y de caño- 
nes móviles y fijos, están consi- 
guiendo en la actualidad cortísi- 
mos tiempos de reacción con 
unas coberturas eficaces en todos 
los azimuts y a cualquier altitud, 
de forma que exigen unas tácticas 
para su neutralización que redu- 
cen cada vez más el tipo de aviones 
con capacidad de penetración de 
las defensas. Las modernas técni- 
cas de ataque en la Supresión, se 
realizan hoy a cotas muy bajas o 
ultrabajas y a muy altas velocida- 
des, con lo que se reduce el 
tiempo de exposición a las defen- 
sas y por tanto la atrición de los 
aviones a emplear. Ello, además 
de limitar el tipo de cazabombar- 
deros que se pueden utilizar, ofre- 
ce a las tripulaciones gravisimas 


los modernos sistemas 
de Reconocimiento Aéreo 
producen tal cantidad de 
datos que harán necesa- 
río recurrir a sistemas 
basados en la Inteligencia 
Artificial para su poste 
rior tratamiento. 
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Ino de los factores bási- 
cos para obtener el Domi- 
nio del Aire, lo continuará 
constituyendo la Superio- 
ridad Aérea Electromagné- 
tica. 
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Pla destrucción 0/meu- 
tralización física 

IADS en un futuro in 
diato, exige variar tanto 
los medios que se venían 
utilizando, como las tác- 
ticas empleadas hasta la 
fecha. 


llas plataformas tripu- 
ladas más eficaces, serán 
del tipo del Caza Indetec- 
table o COSIRS que p 


operar con una práctica l 
impunidad frente a la. 





casi totalidad se Bao sis. 


_corporarse en la década 
de los 90. 


BJ! Helicóptero de Ata- 
que representa un arma 
temible en el campo de 
Supresión de las Defen- 
sas por su gran movili- 
dad, maniobrabilidad y 
capacidad de fuego. 
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l E ¡os llos 









las deten 
armas as 


dificultades operativas en caso de 
mal tiempo. baja visibilidad o con 
buen tiempo sobre terreno acci 
dentado o mar agitada. Todas 
estas dificultades se acrecientan 
cuando se pretende operar a velo- 
cidades superiores a los 600 nu: 
dos y por debajo de los 100 pies 
de altura, cota en la que debido a 
la curvatura terrestre, un 
avión solo puede ser de 
tectado a 13 millas 
náuticas, facto 

res que 





ps e 





leo de las 
Eee obligan a am- 
viraje, que se tradu- 
cen en mayores tiempos de exposi- 
ción al fuego enemigo. Meco: el des 
pliegue de radares.móviles, de mejo- 
res características y con alcances - 
más allá del horizonte (BVR). y el 
desarrollo de sistemas SAM con 
mejores tiempos de reacción. con 
prestaciones en una amplia gama 
de altitudes y superiores capacida- 


rona Ves y 





des de seguimiento, junto a la intro- 


ducción asociada de canones anti- 
aéreos de gran densidad y caden- 
cia de fuego. están obligando a 
variar el concepto upresión 
que debe ser considerade._ con 
mayor amplitud y dirigido «alo 
que podemos denominar Siste- 
mas Integrados de Defensa 4 y 
(IADS). Este concepto engloba. 
además de los radares que supe 

nen una amenaza directa, a, todos 
que de-alguna forma se 
oponen : a lay pe a a 
> delensas. sistenk 
rmas- asociadas; 







20 O) ds : Y ora vt] tica ne I 
A o Nel actual co 
avión 


totalmente 
tripuladas. 

Las plataforntas tripuladas más 
eficaces. serán del tipo del Caza 
Indetectable o COSIRS (común 
mente denominado F-19 por algu 
nos especialistas) y actualmente 
en servicio en la Fuerza Aérea de 
los EE.UU.. que puede operar con 
una práctica impunidad frente a 


res, sean o nd 


Ae 





| con una potencia elé: 


ld Weasel pues las plate ' 
formas aéreas a utilizar, serán p 





la casi totalidad de los sistemas 
de vigilancia y detección actual 
mente en servicio o próximos 
a incorporarse en la década 
de los 90. La eficacia del su 
puesto F-19 o Caza 
Indetectable contra 
los SAM. Y 
se basa 





































o 





en que los ra- 
«dares de vigi 
lancia y segui- 
miento asocia 
dos están dise- 
nados para detec. 









tamano 
oral ántes de que entren den- 
tro del alcance letal del misil. Pero 
todos los sistemas de misiles super. + * 
ficie-aire tienen un radio de acción 
mínimo, debido al tiempo que 
necesitan para el lanzamiento y 
aceleración subsiguiente por 
debajo del cual son ineficaces 
contra el objetivo pe haya sido 
disparado. Los SAM de mayor. 
alcance, también tienen un radio 
de acción minimo superior, por lo 
cual todo avión con capacidades 
características de Indetectabilidad, 
tiene casi el cien por cien de 







posibilidades de penetrar den- 
tro de smOo. 
Si bien los radares aso- 







_ciados a los S emiten 











vada. la pequena 
firma radar del 
caza tipo F-19, 
hace que 

éste 













pueda apro- 
A ximarse sin ser detec- 
tado y localizar su emplazamiento 
ara, a continuación, lanzar misi- 
es antirradiación, que destruyan 
la instalación. De ésta forma, con 
un pequeno número aviones 
de estas características, se puede 
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abrir un amplio corredor para 
facilitar la penetración. de las 
grandes formaciones de ataque. El 
eencepto del Caza Indetectable, 
causará una revolución en el ac- 
tual concepto operativo de la Gue- 
rra Electrónica del ano 2000, pues 
hasta ahora fue la base funda- 
mental para penetrar las defensas 
enemigas o para negar al atacante 
tal posibilidad. Conforme progrese 


o A 


la aplicación de las tecnologías de 
indetectabilidad. la supervivencia 
y operatividad de los aviones que 
las posean, dejarán de depender 
de sus sistemas de autoprotec- 
ción electromagnéti 


———Skna aeronave, que tada vez va 


alcanzando mayores y ¡mejores apli 
caciones en la guerral moderna, es 
el Helicóptero de Ata tipo del 
Apache norteamericano 0 
Havoc soviético. En el campo de la 
Supresión de las Defensas, repre- 
senta un arma te- 
mible por su gran 
movilidad, manio- 
brabili- 

dad 








yw 





y capacidad 
de fuego. Dota- 
do de sensores electro- 
magnéticos para la locali- 
zación de cualquier fuente de 
emisión. constituye una platalor- 
majaérea ideal para la destrucción 
física de todo tipo de emplaza- 
mientos mediante el uso de misi- 
les, cohetes, bombas o fuego de 
cañón de gran calibre. 

Otro tipo de aeronave tripulada 
será aquella que pueda lanzar 
misiles antirradiación [ARM] de 
gran alcance, basado en el con- 








cepto de misil de crucero, super- 
sónico o no, cuya distancia de 
lanzamiento supere los radios de 
efectividad de los actuales radares 
y de sus misiles asociados SAM. 
El tipo de plataforma aérea podría 
variar desde un cazabombardero 
hasta incluso un avión de trans- 
porte. 









Pero quizás 

el medio destinado 

a popularizarse serán las aerona- 
ves no tripuladas; unas, de com- 


plicada tecnología y elevado”egste, 
para su empleo desde maybres 


distancias y contra objetivos de 
carácter «estratégico, y otras, de | 


alcanee inferior y-de menor coste, 
para ser utilizados contra objeti- 
vos tácticos. Entre las primeras 
está lo que ya se conoce como 
PILOTO ASOCIADO, avión no-tri 
pulado derivado de los sistemas 
expertos, desarrollados por la Inte- 
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mediante frases cortas del 






ligencia Artificial que. dirigido por 
un piloto desde otro avión, podrá 
atacar objetivos de cualquier tipo 
fuertemente defendidos y con posi- 
bilidad de efectuar A 
evasión de altísimo número-de g's 
que afectaría a la consciencia y 
visión de cualquier tripulante. El 
PILOTO ASOCIADO, será dirigido 
en- 
ral por el piloto de 
e que lo controla, que inclu- 
so para neutralizar las posi- 
bles contramedidas, podrá va- 
riar los módulos de software 
que contienen las reglas 
de conducta de aquél. 
El segundo tipo 
de aeronave no 
tripulada, lo 
constitui- 
rán los 
RPV 


de control 
programado o remoto, 
de características indetectables. 

Estos ingenios, supersónicos o no, 
serían utilizados para sobrevolar 
regiones de orografía accidentada 
y propulsados por motores de bajo 
nivel de ruido. Dotados con sen- 
sores para recibir emisiones de 
radiofrecuencia (RF), infrarrojas, 
electrónicas o con cualquier otro 
medio ESM, se autoguiará en el 
haz detectado, lo que le permitirá 
destruir la estación emisora. Es 
un medio ideal para atacar defen- 
sas de escasa entidad fisica, rada 
res. misiles, centros emisores, repe- 
tidores, nudos de-telecomunica- 
ciones, emplazamientos SAM y 
baterías AAA. 
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FUTURO 













ACCIONES OFENSIVAS CONTRA 
EL PODER AEREO ENEMIGO 


Una vez conseguida la Supre- 
sión de las Defensas, hay dos 
formas de obtener la Superioridad 
Aérea o, al menos, un grado sufi- 
ciente del Dominio del Aire. Una 
es como cuando se ataca a un ave, 
en su nido, fuera de su elemento 
protector, el aire en que se mueve. 
La otra es intentar cazarla en 
vuelo, manera más cara y difícil, 
pues dependerá en gran medida 
de la habilidad y experiencia del 
cazador, así como de las armas 
disponibles. 


En la guerra de los Seis Días de 
1967, la Fuerza Aérea de Israel 
recordó al mundo como se puede 
y debe destruir al Poder Aéreo 
enemigo en el suelo, y de tal 
forma fue asimilada la lección, 
que en el plazo de un año, apare- 
cieron en las bases aéreas princi- 
pales del Pacto de Varsovia, los 
primeros refugios reforzados de 
aviones. Esta decisión adoptada 
poco antes por las Fuerzas Aéreas 
de la OTAN, dio origen a la era del 
aerodromo acorazado. Se trataba 
así de paliar una de las caracte- 
rísticas más restrictivas del Poder 
Aéreo, la” Vulnerabilidad. Desde 
entonces, continúa en vigor toda- 
vía un concepto que puede seguir 


queriéndose aplicar a las Fuerzas' 


Aéreas y que tienen su origen 
desde las primeras guerras de la 
Humanidad, la Fortaleza impene- 
trable, a pesar de que algunos tra- 
tadistas, como el General Patton, 
expresaron que “las fortificacio- 
nes son monumentos de la estu- 
pidez humana”, pues en escasos 
días e incluso en pocas horas, 
solamente en este siglo, fortifica- 
ciones de este tipo fueron neutra- 
lizadas con rapidez. Lieja en 1914, 
Verdun en 1916, Eban Emael y la 
Línea Maginot en 1940, o las 
defensas de Bar Lev en 1973. 


La construcción de refugios blin- 
dados para los aviones, dio lugar 
a que se desarrollasen armas que 
olvidasen el objetivo primario de 
la Acción Aérea Ofensiva, el avión 


. en el suelo, prefiriéndose un obje- 


tivo más secundario, pero también 
más accesible, las superficies ope- 
rativas de las bases aéreas. Fue 
más fácil desarrollar y optimizar 
armas de submunición guiadas y 
de precisión como la Beluga, Duran- 
dal, JP 233 o MW-1, capaces de 
producir grandes cráteres en las 
pistas de despegue, rodaje o zonas 
de aparcamiento, o que paraliza- 
sen las áreas de movimiento, que 
fabricar otras que pudieran des- 
truir los refugios. 

Un ataque aéreo puede neutra- 
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PTuizás el medio desti- 
nado a popularizarse, se- 
rán las aeronaves no tri- 
puladas; unas del tipo 
conocido como PILOTO 
ASOCIADO, dirigidas por 
un piloto desde otro avión, 
otras RPV de control pro- 
gramado o remoto, de ca- 
racterísticas indetectables. 


lizar una base sin destruir sus 
aviones si, como hemos dicho, 
elige como objetivo las áreas de 
movimiento. Este concepto per- 
siste en la doctrina actual y 
futura del Pacto de Varsovia, quie- 
nes consideran la destrucción de 
pistas con la máxima prioridad, 
ya que la mayoría de los aviones 
de ataque occidentales carecen 
actualmente de capacidad para 
operar desde superficies semipre- 
paradas. Las operaciones limita- 
das a pistas pavimentadas, exigen 


féJomo ocurrió con los 
viejos acorazados, las 
grandes aéreas se conver- 
tirán en objetivos cada 
vez más atractivos e inte- 
resantes. 


dos soluciones; una, construir pis- 
tas alternativas o de emergencia 
para garantizar un mínimo de 
supervivencia, y la otra, disponer 
de equipos y medios de repara- 
ción rápida de pavimentos duros, 
lo que en ambos casos exige 
invertir grandes recursos y que, 
además, no podrán evitar durante 
varias horas que determinado 
número de aviones de combate, 
queden inoperativos por los impac- 
tos críticos de algunas bombas. 
En este sentido, existe un grado 
de superioridad muy notorio en 


Ino de los nuevos cami- 
nos que se han abierto al 
Poder Aéreo para mate- 
rializar su capacidad de 
penetración de las defen- 
sas y su destrucción, está 
en un correcto planea- 
miento y empleo de las 
Armas Químicas. 


las Fuerzas Aéreas del Pacto de 
Varsovia, ya que la mayor parte de 
sus cazabombarderos, incluídos 
los de la nueva generación, como 
el Mig-29 Fulcrum, puede despe- 
gar desde pistas semipreparadas, 
pues disponen de trenes de ate- 
rrizaje muy robustos y de ruedas 
anchas, e igualmente el morro es 
bastante elevado para evitar la 
ingestión de piedras, nieve o agua. 

Es cierto que pueden emplearse 
sistemas contra los refugios refor- 
zados, pero la dispersión y dife- 
rente orientación de éstos, exigi- 
ría una gran entidad de la fuerza 
atacante sin garantía de alcanzar 
un éxito apreciable. En el futuro, 
conforme las submuniciones va- 
yan haciéndose más inteligentes, 
merced a sensores y procesadores 
incorporados, capaces de buscar e 
identificar características de e 
tivos concretos, los mismos refu- 
gios que iniciaron los cambios y 
tendencias en las armas a emplear, 
se convertirán en objetivos prin- 
cipales. Hoy día ya se ha conse- 
guido el reconocimiento de for- 
mas merced a técnicas de contras- 
te de imágenes, lo que permitirá 
conocer si los refugios estarían 
ocupados o vacios. Pero con refu- 
gios o sin ellos, los grandes avio- 
nes de transporte y cisternas, 
continuarán inermes a la intem- 
perie frente a cualquier ataque 
contra ellos en el suelo. 

Como ocurrió con los viejos 
acorazados, las grandes bases aé- 
reas se convertirán en - objetivos 
cada vez más atractivos e intere- 
santes, bien con armas como la 
actual JP 233 o con misiles aire- 
superficie de crucero como los 
AS-15 Kent o el futuro AS-X-19 
Koala soviéticos de alcances supe- 
riores a los 2.500 kilómetros. 

Pero admitiendo que las super- 
ficies de movimiento y las zonas 
de dispersión y los refugios refor- 
zados pudieran resistir un ataque 
convencional, existe un elemento 
clave en la generación de salidas 
de misiones como son las áreas 
de mantenimiento, abastecimiento 
y de recuperación de los aviones, e 
igualmente las de planteamiento y 
preparación de las misiones por 
parte de las tripulaciones. 

La recuperación de los aviones 
para generar nuevas salidas, es 
una tarea complicada que exige 
una perfecta coordinación entre 
mantenimiento y abastecimiento 
y el suministro de combustible y 
armamento, además del relevo de 
las tripulaciones o la preparación 
por los mismos pilotos de otras 
misiones asignadas. Las aéras de 
mantenimiento y de abasteci- 
miento, son fácilmente identifica- 
bles y los especialistas trabajan en 
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hangares y edificios sin protec- 
ción alguna, no más protegidos 
que un edificio de viviendas y de 
la misma forma están afectadas 
las instalaciones destinadas al 
planeamiento de las operaciones y 
al descanso de las tripulaciones. 
Un impacto previsto o afortunado 
puede causar una auténtica catás- 
trofe en estas zonas de la base y 
en este sentido se orienta el desa- 
rrollo de las nuevas armas inteli- 
gentes especialmente concebidas 
contra personal. 

El reabastecimiento de combus- 
tible y el suministro de nuevo 
armamento, continuarán siendo 
objetivos de la máxima prioridad, 
pues aunque los aviones de com- 
bate estén protegidos dentro de 
sus refugios reforzados, los camio- 
nes cisterna, en sus desplaza- 
mientos, son blancos ideales y de 
efectos multiplicadores si son alcan- 


zados en áreas de movimiento 


vitales. De igual forma lo son y 
serán las instalaciones y depósi- 
tos de combustible que no estén 
- enterrados. ¿Qué decir de los tre- 
nes de municionamiento o de la 
vulnerabilidad de los depósitos de 
armamento y polvorines? 

Por otra parte, no podemos 
olvidar los centros de comunica- 
ciones o de control y las ayudas a 
la navegación, cuyas instalaciones 
y conjunto de antenas facilitan a 
las nuevas armas blancos perfec- 
tos. 

Muy brevemente nos hemos refe- 
rido a la Vulnerabilidad de las 
modernas bases aéreas, cada vez 
más acorazadas y concebidas para 
resistir ataques convencionales 
actuales y futuros. Pero la situa- 
ción parece totalmente oscura y 
terrible para enfrentarse a un 
ataque con Armas Químicas que, 
de acuerdo con la doctrina del 
Pacto de Varsovia, su empleo no 
establece diferencia alguna con 
las armas convencionales y están 
contempladas en una guerra en el 
Teatro-Europeo. 

Las Armas Químicas constitu- 
yen un elemento degradador en el 
ambiente de aire limpio en el que 
tripulaciones, especialistas y avio- 
nes están preparados para operar. 
Los agresivos químicos afectan a 
las aviónica, radares y otros com- 
ponentes de los aviones, así como 
al combustible y lubricantes, por 
ejemplo. El personal, en teoría, 
podría resistir o al menos paliar 
determinados efectos de las Armas 
Químicas, utiizando vestuario, más- 
cara, guantes y botas especiales, 
pero indudablemente el rendi- 
miento no será el mismo. Tareas 
delicadas no podrán ser ejecuta- 
das con los grandes guantes a uti- 
lizar, la fatiga aparecerá mucho 


A! aspecto más impor- 
tante a considerar en el 
futuro de la Defensa Aérea, 
radica en el concepto defi- 
nido por la OTAN: La 
Defensa en Profundidad. 


antes, por lo que serán necesarias 
plantillas de personal más nume- 
rosas. Los aviones alcanzados ten- 
drán que ser descontaminados, lo 
que reducirá el número de salidas 
previstas o posibles. Las Armas 
Químicas introducirán un ele- 
mento terriblemente perturbador 
en cualquier guerra futura y para 
las cuales no es fácil encontrar 
una respuesta adecuada. Esta con- 
sideración afecta igualmente a la 
Supresión de las Defensas. Por 
eso uno de los nuevos caminos 
que se han abierto al Poder Aéreo 
para materializar su capacidad de 
penetración de las defensas y de 
su destrucción, está en un correc- 
to planeamiento y empleo de las 
Armas Químicas. 


E la naciones con gran 
longitud de costas, como 
España, es imprescindi- 
ble el disponer de aviones 
¡AWACS. 


LAS ACCIONES DEFENSIVAS 
CONTRA EL PODER AEREO 
ENEMIGO 


El aspecto más importante a 
considerar en el futuro de la 
Defensa Aérea, radica en el con- 
cepto definido por la OTAN: La 
Defensa en Profundidad, de manera 
que se pueda hacer sentir sobre 
las Fuerzas Aéreas enemigas el 
efecto de nuestras armas lo más 
lejos posible y continuar comba- 
tiéndole mediante barreras de de- 
fensas consecutivas, todas ellas 
con capacidad para causarle pér- 
didas inaceptables. Este concepto 
cobra especial relieve con el desa- 
rrollo de los misiles de crucero 


Pa solidez de la Defensa 
Aérea dependerá de la 
supervivencia del mismo 
C%IL razón por la que la 
Red de Comunicaciones 
ha de ser segura y resis- 
tente. 
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lanzados desde plataformas aéreas 
o de otros convencionales de gran 
alcance. Puesto que la Defensa 
Aérea es un problema de tiempo y 
capacidad de reacción, es funda- 
mental tener un conocimiento pre- 
ciso y exacto de lo que está suce- 
diendo dentro y en las proximi- 
dades del espacio aéreo que se 
pretende defender. Independiente- 
mente de que se disponga de una 
red de vigilancia de sensores terres- 
tres, habrá que contar con medios 
aéreos de alerta previa y con una 
completa organización de C*I que 
sepa interpretar lo detectado y 
reaccionar contra la amenaza pro- 
ducida. Por eso, en naciones con 
gran longitud de costas, como 
España, es imprescindible el dis- 
poner de aviones AWACS, a fin de 
disponer en profundidad de infor- 
mación sobre los vacios de senso- 
res en los espacios marítimos, en 


particular sobre amenazas pura- | 


mente especificas contra nuestra 
Patria y que al mismo tiempo sir- 
van de cooperación con la Alianza 
a la que pertenecemos, pues como 
afirmó el antiguo comandante 
del Mando Supremo de Europa, 
General Lauris Norstod, “Salvo 
como parte de un todo, no hay 
defensa aérea de una nación”. En 
consecuencia, la defensa aérea de 
nuestra Flota y el intercambio de 
información con las Fuerzas Nava- 
les, situadas dentro y fuera de 
nuestra cobertura radar, es esen- 
cial y necesario. 

Serán fundamentales los siste- 
mas totalmente automatizados 
para poder «manejar el flujo de 
Información e Inteligencia que 
llegue a disposición de los direc- 
tores de la Batalla de Defensa 
Aérea, por lo que el uso de trans- 
misión de datos o de 
gran velocidad y elevada capaci- 
dad, es imprescindible. La solidez 
de la Defensa Aérea dependerá de 
la supervivencia del mismo CL 
razón por la que la Red de Comu- 
nicaciones ha de ser segura y 
resistente en cualquier ambiente 
de contramedidas y frente a todo 
tipo de perturbaciones. Los siste- 
mas de comunicaciones mediante 
el empleo de satélites artificiales, 





serán imprescindibles y son un | 
ejemplo de la utilización de la | 
tecnología de la era espacial en las | 


operaciones tácticas. 

Un Sistema de Comunicaciones 
seguro permitirá un rápido inter- 
cambio de Información, tanto den- 
tro del Sistema de Defensa Aérea, 
como con las fuerzas de superficie 
propias y con los sistemas de los 
paises aliados próximos. Pero la 
supervivencia exigirá que los actua- 
les emplazamientos de radares 
fijos, deban ser sustituidos por 
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radares tridimensionales aerotrans- 
portables, capaces de dispersarse 
en un corto espacio de tiempo a 
fin de garantizar la cobertura 
radar de forma continua y segura. 
El complemento de los AWACS es 
totalmente imprescindible. 

Aunque sea aplicable a todas las 
naciones, es fundamental en aqué- 
llas que poseen amplios espacios 
marítimos, —como afirma Sir Da- 
vid Craig. Jefe del Estado Mayor 
Aéreo de la RAF— "obtener un 
prudente equilibrio entre la capa- 
cidad de combustible y de armas 
de los futuros cazainterceptado- 
res”, pues tan inútil será el caza 
con gran autonomía y escasa 
capacidad de armamento, como el 
que posea mucho armamento y 
poca disponibilidad de combusti- 
ble. Ello es especialmente crítico 
para aquellos aviones que han de 
operar en un entorno maritimo o 
en un ambiente de ECM intensas, 
en los que necesitan disponer de 
capacidad operativa autónoma, si 
bien es cierto que la utilización de 
aviones cisterna, no solo aliviaría 
la situación, sino que es total- 
mente necesaria. 


Bs fundamental obtener 


un prudente equilibrio en- 
tre la capacidad de com- 
bustible y de armas: de 
los futuros caza intercep- 
tadores. 


La aviónica futura exigirá rada- 
res aire-aire de gran alcance, inclu- 
so más allá del horizonte (BVR) y 
por descontado de sistemas de 
búsqueda, seguimiento y de fuego, 
polivalentes y hacia abajo. Habría 
que anadir que dada la densidad 
electromagnética de la Batalla 
Aérea 2000, en distancias medias 
y próximas, es imprescindible una 
correcta e inequívoca identifica- 
ción para evitar errores entre los 
sistemas aire-aire y superficie- 
aire, tal como contempla el pro- 
grama de Identificación OTAN, 
NIS. Esta necesidad se acrecienta 
conforme la Batalla Aérea se apro- 
xime a las costas y por consi- 
guiente, disminuyan las capaci- 
dades de los radares BVR. Pero al 
igual que ocurre con los cazas, 
será imposible de disponer para la 
defensa antiaérea de zona y de 
punto de un único tipo de misil 
superficie-aire, sino de una gama 
de sistemas de armas en la que la 
URSS lleva anos de ventaja a 
Occidente. 
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Uno de los factores más impor- 
tantes a considerar, es la evolu- 
ción que experimentará el com- 
bate aéreo, cuyos primeros indi- 
cios ya se pusieron de relieve 
durante la batalla aérea sobre el 
Valle de la Bekaa en junio de 
1982. Hasta entonces 
la habilidad 
del piloto era 
suficiente para 
decidir cuando 
abandonar el com- 
bate, pero la apari- Ñ 
ción de cazas con 
índices de viraje del ar- 
den de los 20- 
g£rados/se- 
gundo 
y de 


cópteros dotados de 
misiles aire-aire de cor- 
to alcance y diseñados 
para el combate aéreo pró- 
ximo por debajo de los 15.000 
pies; no olvidemos que un 
Apache posee una capa- 
cidad de viraje soste- 

nido tres veces 

superior al 
F-16. 

































misiles 
aire-aire con 
capacidad de detección 
total, ha hecho que quien 
primero huya será derri- 
bado, razón por la que 
ha nacido un nuevo 
término en la doc 
trina aeronáutica, 
Persistencia, en el cual 
el indicador de combustible cobral. 
particular relieve, los aviones 
cisterna también. 

La Persistencia será básica en 
los diseños de aviones arma- 
mento y en el desarrollo de la 
Doctrina Aérea 2000, porque exi- 
gira mayor autonomía, favorecerá 
a aquellos cazas que operen desde 
pistas más próximas al combate, 
afectará al empleo de las armas de 
alcance superior al horizonte óp- 
tico; y al adiestramiento de los 
pilotos en el combate disimilar, 
que tendrá que conocer perfecta- 
mente capacidades y tácticas poli- 
valentes. De aquí har nacido cier- 
tas especificaciones para el EFA, 
es decir, para los fiituros cazas 
ágiles. Podrán de oltáN e cazas 
que dotados de moteres de gran 
potencia, no necesiten de post- 
quemador, sino | 
gran Persistenciá y estén equipa- 
dos con misiles Adecuados, 
que Supong 
la caza/misil 
ra el combaté aéreo 
próximo. Por el contra- 
rio, surgirán otros avio- 
nes de combate que puedan 
permanecer lejos y utilizar 
sistemas de gran alcance, 
como misiles de crucero aire- 
air, que mejoren las caracteris- 
ticas previstas para el caza táctico 
avanzado al norteamericano y 
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desarrolle máximo el concepto 
“fire and Í de También habrá 
que esperar la aparición de heli- 
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La Defensa Aérea en Profundi- 
dad exige generar una gran can 
tidad de salidas y obligar al ene- 

migo a un desgaste físico 
y materíal, tanto de 
- pilotos como de avio- 


nes. Por eso es urgente el encon- 
trar una solución que permita 
aumentar el número de pistas 


disponibles, de forma que al mis 
mo tiempo que el enemigo tenga 
que incrementar su esfuerzo, 


aumente la supervivencia de nues- 
tros aviones en el suelo. 

Dos aspectos deberán ser con- 
templados cara al futuro, el pri- 
mero es disminuir la Vulnerabili- 
dad de las bases aéreas y el 

segundo la Dispersión de la 
aviación de combate, en 
particular de la capa 
cidad de represa- 
lia, a pistas al- 
ternativas y com- 
plementarias de las 
bases principales. 
La supervivencia de 
las bases aéreas aumen. 
ta ligeramente con la 
construcción de pistas 
secundarias o mejoras 
de las calles de rodaje, 
así como con la consti 
tución de equipos de 
reparación post-ataques, 
integrados por especia- 
listas en explosivos, 
o ingeniería y de 
seguridad. 
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El sistema de abastecimiento de 
combustible en superficie al aire 
libre, debe ser sustituido por de- 
pósitos subterráneos desde donde 
radien una serie de oleoductos 
enterrados hasta los refugios refor- 
zados. Dentro de ellos debe haber 
capacidad para alojar en condi- 
ciones de seguridad, misiles, bom- 
bas y proyectiles para reabastecer 
al cazabombardero tras su misión, 
asi como espacio para el personal 
de mantenimiento y de los re- 
puestos necesarios. 

Ante los modernos sensores de 
Reconocimiento Aéreo, el enmas- 
caramiento va perdiendo progre- 
sivamente su valor e importancia. 

La Dipersión de las áreas 
principales de man.- 
tenimiento, depósi- 


tos de repuestos, operaciones y de 
descanso del personal no es sufi- 
ciente, a no ser que todo ello sea 
subterráneo como en 
la base aérea norue- 
ga de Bodo, lo cual 
exige cuantiosísimas 
inversiones 
que, a 








juicio de algunos, no es justifica- 
ble. Y es que ocurre que la Super 
vivencia no es un tema que llame 
la atención, es más atractivo el 
mostrar en el suelo o ver volar 
modernos aviones de combate, 
que invertir en obras de ingenie- 
ría imprescindibles y necesarias 
para que aquéllos puedan cumplir 
su cometido. 

La Dispersión a pistas secunda- 
rias o alternativas, no representa 
la sustitución de las bases princi- 
pales, sino un complemento de 
éstas. La Dispersión ha dado lugar 
a lo que se ha definido como Base 

Móvil, que no es 
ni más 












ni menos que una 
actualización y perfec- 
cionamiento de un programa 

de la Fuerza Aérea de Suecia pa- 

“a la década de los 90. 
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capacidad ofensiva y defensiva. Es 
cierto que harán falta esfuerzos, 
inversiones y tiempo, pero debe 
tenerse presente que de no acep- 
tarse, la base aérea actual, por 
muy defendida y acorazada que 
está, será un blanco fácil para los 
nuevos sistemas de armas en ser- 
vicio o en desarrollo. 

Frente a la Guerra Química hay 
que admitir que no va a desapa 
recer y hay que concienciarse y 
mentalizarse que se deben efec 
tuar ejercicios simulados en ambien- 
te químico. De sus evaluaciones 
se podrá deducir la realidad más 
evidente: hay que-—datar -—a-—las 
bases de los medios de desconta- 
minación y protección necesarios, 
tanto para el personal como para 
el material. Solo así y de la expe- 
riencia que se vaya obteniendo, se 
podrán mejorar las respuestas a 
esta nueva forma de la guerra e 
investigar soluciones, tanto pre- 
ventivas como posteriores que miti- 
guen o atenúen sus efectos. 


La Base Móvil está basada en : , 
“e ) Ss 
tramos de autopistas o de carrete- BJos aspectos deberán 


ras, cuyo firme debe estar espe- | SCT contemplados cara al 


cialmente reforzado y ampliado | futuro, el primero es dis- 
para permitir las operaciones aé- ' BA ERICA 
reas y que ofrezcan fácil acceso minuir la Vulnerabilidad 
para los elementos de dE e y | de las bases aéreas y el 
cuya logística esté coordinada con ; e 
las eras de superficie y con los segundo la Dispersión de 
planes de evacuación de la defensa la aviación de combate. 
civil. Un problema grave lo costi- 
tuye el material aéreo al utilizar la 
Base Móvil, pues es necesario | entre seis y ocho aviones es el 
considerar la adaptabilidad del | número óptimo, pero todo el ala o 
mismo al empleo operativo fuera | escuadrón debe rotar entre la 
de la base habitual. En una valo- | base principal y las móviles asig- 
ración efectuada por la RAF, pudo | nadas, de modo que toda la gran 
demostrarse que tanto el Tornado | unidad estará entrenada con los 
como el Harrier eran aparatos | requisitos operativos y técnicos 
para operar desde las bases móvi que exige actuar desde la Base 
les, pues aunque el primero no | Móvil. | 
reunía las características V/STOL En el futuro, cualquier avión de 
del Harrier y su aviónica más | combate que se diseme, si quiere 
compleja. también lo fue el Viggen | sobrevivir, deberá ser capaz de 
y durante muchos años había ad las bases móviles, 
operado desde tramos de Tarrete- | respomdiendo así al concepto de 
ras. También hayque definir la | caza ágil con características STOL. 
entidad de-la unidad aérea a dis- | El disponer del material aéreo 
__ 7 persar en las bases móviles | adecuado , y de los tramos de 
y la experiencia ha wrreteras idóneas, no , 
demostrado que | Son de por SÍ: uficientes, es nece- 
pd en la orgánica, en. 



















| E ructura y en las unida- | El mayor alcance y movilidad y | 
¡ ya O de o, las modificaciones y | la mejor precisión de Tos moder- 
o ies EA Ss q 1e se requieran, nos sistemas de armas, han obli- 
a E E A E : lizar los ejercicios y ado*a variar el concepto sobre la 
A O REE A A Tacticas reáles que demuestren "ROFUNDIDAD del Campo de Bata- 
Y A viabilidad y efectividad de este | lla, sobre todo en aquellos teatros 


de operaciones-que, como el Euro 
peo Occidental, tenga limitada la 
profundidad de sus defensas, 
razón por la cual se ha 
optado por estable- 
cer lo que se conoce 
como Defensa 


concepto. La Base Móvil no solo 
mejorará la Supervivencia de la 
Fuerza Aérea, sino también su 
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Adelantada. Con 
este término 
se pretende 
expresar que 
se puede con- 
seguir una ma- 
yor profundidad 
de las defensas pro- 
pias si se prolonga la capacidad 
de fuego-convencional mucho más 
allá de la línea avanzada del área 
de batalla (FEBA), es decir, se pre- 





A 


FUTURO 


tende actuar sobre las fuerzas 
enemigas del Segundo Escalón, 
también denominadas Complemen- 
 tarias, a fin de impedir que pue- 
dan reforzar a las fuerzas respon- 
sables de la ofensiva inicial. Ello 
ha venido a variar sustancial- 
mente lo que hemos conocido 
como INTERDICCION., 

Cuando se definió el término 
INTERDICCION, se hacía referen- 
Cia al aislamiento del Campo de 
Batalla, pero las experiencias obte- 
nidas de la II Guerra Mundial y 
en particular de la Guerra de 
- Corea, pusieron de relieve que ello 

no era siempre posible y que lo 
máximo a que se podía aspirar 
era a reducir la capacidad del 
enemigo. Solamente cuando éste 
necesita refuerzos y suministros o 
tenga que moverse, es cuando se 
“justifica plenamente el Plan de 
- Interdicción, es decir, no se le 
- debe permitir que pueda entrar o 
salir del combate a voluntad. 
Dicho Plan para que sea eficaz ha 
- de ser coordinado conjuntamente 
- por las fuerzas Tierra/Aire. 

Pero el continuo desequilibrio 
en armas convencionales a favor 
del Pacto de Varsovia, ha obligado 
a que Occidente aproveche su 
actual ventaja tecnológica, a fin de 
desarrollar y poner a punto me- 
dios convencionales contra las 
Fuerzas Complementarias y deter- 
minados objetivos del A 
Escalón, al objeto de ceder al 
enemigo, en su ofensiva inicial, la 
menor cantidad de territorio posi- 
ble y que la OTAN lo ha definido 
como un nuevo concepto opera- 
tivo conocido con las siglas FOFA 
(Follow-on Forces Attack). 

El Pacto de Varsovia concede 
una q importancia a la fase 
inicial de su ofensiva, para lo cual 

ha organizado fuerzas muy móvi- 
les y poderosas, de forma que 
penetren rápidamente las defen- 
sas occidentales y capturar una 
parte importante de los sistemas 
C%I y de medios nucleares de tea- 
tro, con lo que la capacidad di- 
suasoria de la OTAN se vería gra- 
vemente afectada. Para mantener 
esa ofensiva, la doctrina del Pacto 
contempla la intervención de olea- 
das sucesivas o escalones a nivel 
Ejércitos y Grupos de Ejércitos. 
Estas fuerzas, denominadas Gru- 
os Operativos de Maniobra 

OMG), son las también conocidas 
como del Segundo Escalón o Com- 
plementarias y que no han inter- 
venido en el ataque inicial. 

La OTAN estima que el Pacto 
puede introducir OMG de refresco 
en las 36 horas siguientes a la 
iniciación de la ofensiva, por lo 
que ataques selectivos contra las 
Fuerzas Complementarias y sus 
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Ala Base Móvil está basa- 
da en tramos de autopis- 
tas o de carreteras, cuyo 
firme debe estar especial- 
mente reforzado y amplia- 
do para permitir las ope- 
raciones aéreas. 


líneas de comunicaciones (LOC,s), 
qe permitiesen su destrucción, 

esorganización o retraso, impe- 
dirían que el refuerzo pudiera 
materializarse. Los que se realicen 
sobre las LOC más sensibles con 
oportunidad adecuada, son las 
que obtendrán mayores efectos y 
una incidencia más notable sobre 
los planes de despliegue. El movi- 
miento de las Fuerzas del Segundo 
Escalón del Pacto, depende en 
gran medida del sistema de trans- 
porte por ferrocarril de la Europa 
del Este, muy vulnerable a los 
ataques contra centrales de mando 
y control, puestos de ordenadores 
y de cambio de agujas, instalacio- 
nes de energía eléctrica, puntos 
de carga y descarga, red vial y 
puentes sobre ríos. Igualmente los 
movimientos por carretera son 
igualmente vulnerables, especial- 
mente contra aquellos puntos de 
conjunción de arterias que pue- 
dan admitir mayor densidad de 
tráfico. Cabe también citar los 
puntos y áreas de concentración 
de fuerzas e instalaciones logiísti- 
cas, situadas en profundidad y, 
además, teniendo en cuenta la 
gran centralización de la estruc- 
tura C%I de las fuerzas del Pacto 
de Varsovia, el empleo de la Gue- 
rra Electrónica, en particular de 
su aspecto de Supresión, dirigido 
a neutralizar los cuarteles genera- 
les tácticos, proporcionará un resul- 
tado muy rentable en términos de 
caos y confusión. 

El concepto OTAN de Interdic- 
ción sobre el Segundo Escalón 
descansa, principalmente, sobre 


FA concepto Defensa 
Adelantada significa que 
se pretende actuar sobre 
las fuerzas enemigas del 
Segundo Escalón, también 
denominadas Complemen- 
tarias, a fín de impedir 
que pueden reforzar a las 
fuerzas responsables de 
la ofensiva inicial. 


las plataformas de armas y en las 
municiones necesarias, suscepti- 
bles de ser empleadas con efecti- 
vidad. Los sistemas más adecua- 
dos hoy en uso o en desarrollo, 
son los aviones tripulados, que 
van desde el F-111 norteameri- 
cano al Tornado europeo, ambos 
capaces de emplear armamento 
inteligente de excelente precisión. 
El empleo de contenedores de 
submunición diversa con gran 
capacidad de saturación, constitu- 
yen un valioso elemento para 
negar a cualquier enemigo el movi- 
miento o despliegue sobre áreas 
de grandes dimensiones. 

La Interdicción, en el concepto 
OTAN, orientada al aprovecha- 
miento máximo de la Tecnología, 
permitirá eliminar a una de las 
características restrictivas del em- 
pleo de las Fuerzas Aéreas, la 
oscuridad o, en otras palabras, la 
falta de visibilidad, hasta ahora 
uno de los mejores aliados de las 
Fuerzas de Superficie. Las horas 
de oscuridad o las malas condi- 
ciones meteorológicas, eran apro- 
vechadas por las tropas para des- 
canso e, incluso, para ocultar sus 
movimientos, pero la aparición de 
nuevos sensores, capaces de ver, 
observar y actuar durante las 24 
horas del día y en cualquier con- 
dición de luz, han eliminado este 
alivio de las tropas. 

El ataque contra las bases aé- 
reas situadas en la profundidad 
del territorio hostil, fue contem- 
plado ya al comentar LAS ACCIO- 
NES GOFENSIVAS CONTRA EL 
PODER AEREO ENEMIGO, así 
como las armas a utilizar. Puesto 
que cuanto más penetre el avión 
más expuesto estará a las defen- 
sas aéreas y antiaéreas del adver- 
sario, el empleo de misiles de 
crucero o convencionales de gran 
alcance lanzados desde al aire, fue 
igualmente resaltado en su momen- 
to. Aquí convendría tener pre- 
sente, que un buen complemento 
podría ser un misil superficie- 
superficie, de mayor alcance y 
precisión que el actual LANCE 
norteamericano, tal como ya ha 
sido previsto en el programa 
Assault Breaker, concebido para 
atacar a Fuerzas Complementa- 
rias. 

La Unión Soviética no está echan- 
do en saco roto los nuevos con- 
ceptos operativos occidentales, y 
en su doctrina los ha resumido ya 
con las siglas RUK, término que 
en ruso pretende expresar “con- 
junto de reconocimiento y ata- 
que”. Muchas publicaciones, unas 
de pensamiento militar y otras no, 
han venido recogiendo los avan- 
ces occidentales en este campo, 
como los escritos por el general 1 
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Vorboyev en Krasnaya Zvezda y 
otros tratadistas en Voenny Ves- 
trik, a finales de 1984. Según los 
especialistas soviéticos, el factor 
Tiempo será.cada vez más impor- 
tante, por lo que han prestado 
una gran atención al programa 
norteamericano Assault Breaker, 
antes citado, y al sistema JSTARS 
(joint Surveillance and Attack Sys- 
tem) de la OTAN, capaces de 
grandes posibilidades de vigilan- 
cia, evaluación de la situación y 
de ataque y de reducir considera- 
blemente el tiempo necesario para 
detectar y destruir los objetivos. 
Como ha afirmado el General 
Vorobyev, “la aplicación de la Infor- 
mática al concepto de la Interdic- 
ción, permitirá al enemigo reducir 
a la mitad el tiempo necesario 
para la toma de decisiones y a un 
tercio el de asignación de mi- 
siones”. 


Los soviéticos son conscientes 
de que una suficiente capacidad 
de fuego occidental contra las 
Fuerzas Complementarias, parali- 
zaría su acción ofensiva, por lo 
que estudian cómo mejorar la 
capacidad de resistencia de las 
mismas y modificar sus medios y 
formas de maniobra. En opinión 
del general 1. Golushko, el refuerzo 
y aprovisionamiento por vía aérea, 
podría desbaratar las futuras accio- 
nes occidentales basadas en movi- 
mientos terrestres de los Grupos 
Operativos de Maniobra; de aquí 
la gran atención prestada por la 
URSS a los aviones de la Aviación 
Militar de Transporte y a los heli- 
cópteros pesados, tipo Halo. Otros 
especialistas apuntan la idea de 
dispersión de las OMG, pero actuan- 
do con intensidad a lo largo de 
muchos ejes, de forma que se 
consiga durante un corto período 
de tiempo actuar contra puntos 
claves de la OTAN y abrir grandes 
brechas de los mismos, como ha 
escrito F.D. Sverdlov, en “Manio- 
bra Táctica”, publicado en Moscú 
en 1982. 


Sea como sea el teatro donde la 
Interdicción pueda tener lugar, el 
caso es que, de una forma u otra, 
las nuevas Tecnologías están influ- 
yendo de manera notable en su 
concepto, por lo que su aplicación 
hipotética al teatro de operaciones 
más importante donde pueda alcan- 
zar su máxima expresión, el de la 
Europa Occidental, debe servir de 
aviso y lección para los responsa- 
bles de su planeamiento y ejecu- 
ción. 

El gran desarrollo y variedad 
experimentados por los medios 
antiaéreos en los últimos años e 
igualmente, el elevado número de 
los programas en curso por una 


Ba Interdicción, en el 
concepto OTAN, orientada 
al aprovechamiento máxi- 
mo de la Tecnología, per- 
mitirá eliminar a una de 
las características restric- 
tivas del empleo de las 
Fuerzas Aéreas, la falta 
de visibilidad mediante 
nuevos sensores, capaces 
de ver, observar y actuar 
durante las 24 horas del 
día y en cualquier condi- 
ción de luz. 


parte y por otra, el notable avance 
de los sistemas de armas superfi- 
cie antiblindados, han venido a 
influir en gran manera sobre uno 
de los aspectos más notables de la 
Batalla Aérea contra Superficie, 
EL APOYO AEREO PROXIMO. 

A los ojos del soldado que sufre 


en el suelo el ataque y la destruc-. 


ción del enemigo, la única justifi- 
cación de la existencia del Poder 
Aéreo es el APOYO AEREO PRO- 
XIMO (CAS). Cabe preguntarse si 
frente al fuego antiaéreo tan inten- 
so como eficaz, como a los medios 
que el moderno Conflicto Elec- 
tromagnético proporciona en todo 
su espectro a las Fuerzas de 
Superficie, estaría justificado el 
Apoyo Aéreo Próximo sin más. 
¿Puede utilizarse un moderno caza- 
bombardero tipo F-18, F-16 o uno 
soviético como el Mig-29 Fulcrum, 
contra un carro de combate cuyo 
coste es de 20 o 30 veces menor”? 
A grandes velocidades superiores 
a los 500/600 nudos y a alturas 
del orden de los 100 pies, el carro 
de combate es un objetivo muy 
difícil, pequeño, móvil y enmasca- 
rado y a la distancia que el piloto 
necesita para detectarlo, sería, 
dentro del oscurecimiento natural 
y artificial del Campo de Batalla, 
un blanco fugaz. 


BJ Poder Aéreo del futuro 
debe ser consciente de 
que mucho más rentable 
y eficaz que un avanzado 
cazabombardero o un LCA, 
como vehículo aéreo de 
Apoyo Aéreo Cercano, lo 
será un helicóptero de 
ataque. 
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Hasta la fecha, la Europa Occi- 
dental había encomendado esta 
responsabilidad al A-10 nortea- 
mericano y las del Pacto de Varso- 
via al Su-25 Frogfoot y, al mismo 
tiempo, se ha venido desarrollando 
por las Industrias Aeronáuticas 
de diversos países, más que por 
las Fuerzas Aéreas, el concepto de 
los Aviones Ligeros de Combate, 
LCA o Light Combat Aircraft. 
Fruto de estos últimos esfuerzos 
son en la actualidad, el programa 
italo-brasileno AMX, el británico 
Hawk-200 y uno nuevo derivado 
del Alpha-Jet franco-alemán, que 
la Luftwaffe denomina .ICE o 
Improved Combat Efficiency. Pue- 
de ser que en teatros del Tercer 
Mundo y cara a la exportación 
para favorecer las industrias aero- 
náuticas, estos desarrollos puedan 
tener alguna aplicación válida, 
como pudiera ser en Conflictos de 
Baja Intensidad, pero el Poder 
Aéreo del futuro debe ser cons- 
ciente de que mucho más renta- 
ble y eficaz que un avanzado caza- 
bombardero o un LCA, como ve- 
hículo aéreo de Apoyo Aéreo Cer- 
cano, lo será un helicóptero de 
ataque tipo Apache estadouni- 
dense, Havoc soviético o el futuro 
PH-2 franco-alemán. Un ejemplo 
bien claro fue cuando en 1976 el 
Mando de Armamento y Doctrina 
del Ejército de los EE.UU., TRA- 
DOC, comenzó a definir el con- 
cepto de la Batalla Aire-Supertficie 
2000 y dentro de los 50 sistemas 
contemplados estaba el de un 
helicóptero avanzado de ataque 
que mejorase las características 
del Cobra. Fruto de estos resulta- 
dos fue el AH-64 Apache. 


El concepto 2000 ha sido modi- 
ficado con el tiempo y el TRADOC 
lo ha sintetizado en: Iniciativa, 
Profundidad, Agilidad, Tiempo y 
Sincronización, que en lo que al 
Apoyo Aéreo Cercano se refiere, 
insiste principalmente en el heli- 
cóptero de ataque, con capacidad 
autosuficiente. Efectivamente, du- 
rante muchos años, las Fuerzas 
Aéreas han estado hipnotizadas 
por el carro de combate, pero 
ahora que se han desarrollado 
proyectiles y cohetes, de caracte- 
rísticas y formas capaces de alcan- 
zar energías cinéticas mucho más 
elevadas y con cabezas de carga 
bi-acción, que se perfeccionan más 
rápidamente que los blindajes pro- 
tectores, el helicóptero de ataque 
jugará un papel esencial, pues ya 
los misiles contra carro, tipo Milán 
o Sagger y armas dirigidas simila- 
res, han obligado al carro a inte- 
grarse en unidades interejérci- 
tos, que incluyen transportes oru- 
gas acorazados, artillería de apoyo 
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y gran cantidad de medios anti- 
aéreos. Frente a este carro moder- 
no, protegido por una eficaz de- 
fensa antiaérea mae y electro- 
magnética, nada podría hacer en 
el futuro un LCA en un teatro de 
operaciones intenso. 
Las Fuerzas Aéreas desempeñan 
y continuarán realizando un impor- 
tantísimo y esencial papel en la 
ACCION SOBRE EL MAR. El ata- 
que marítimo continuará centrado 
contra los buques de superficie, 
cuya representación la constitu- 
yen, en su máxima expresión, los 
Grupos Aeronavales y contra los 
submarinos cada vez más difíciles 
de ocultar a los modernos siste- 
mas de Reconocimiento Aéreo. 
Desde que el almirante soviético 
Gorskov trazó, hace 30 años, las 
líneas maestras de lo que es hoy 
la Marina de Guerra de la URSS, 
aunque haya 
transcurrido un 
largo período, 
sin embargo 





paso a paso, se ha ido materiali- 
zando un a naval, que si bien 
se orientó hacia el submarino silen- 
cioso, capaz de operar a grandes 
profundidades, en un futuro muy 
próximo lo estará hacia grandes 
rtaaviones de 65.000/70.000 tone- 
adas y cuya primera unidad se 
encuentra en construcción 
en los astilleros Nikolhiev en el 
Mar Negro. ¿Será ésté el primer 
gran error de los estrategas nava- 
es soviéticos”? Quizá no han teni- 
do en cuenta que hace tan solo 
seis años que la fragata 

/ británica 





“Sheffield” y el transporte "Atlan- 
tic Conveyor” fueron hundidos 
por misiles Exocet lanzados por 
cazas argentinos y que hace esca- 
samente un año que otro misil 
similar, lanzado por un F-1 iraquí 
incendió en aguas del Golfo Ará- 
bigo a la fragata norteamericana 
“Stark”. Nuevas armas aire-super- 
ficie, de mayores alcances y preci- 
siones, están ya en desarrollo, 
tanto por parte occidental como 
soviética y sus errores probables 
circulares CEP, tendrán ya una 
sola cifra, lo que unido a la incor- 
poración de cabezas de guerra 
convencionales de mejores capa- 
cidades, significan que un gran 
abanico de objetivos terrestres y 
navales, imposibles de ser consi- 
derados hasta la fecha como blan- 
cos convencionales, han dejado de 
estar impunes. Hoy día pueden 
destruirse desde el aire objetivos 
tan selectivos como el sistema de 
alcantarillado de una ciudad, por 
lo que no tendrá sentido cons- 
truir y desplazar una gran fuerza 
aeronaval, cuya concentración, 
movimiento y ataque necesitarían 
varios días y su 

ocultamiento 


Y 
























sería imposible, sí en cambio, con 
una unidad aérea de escasa enti- 
dad con base en tierra, podrían 
conseguirse mejores resultados y 
en cuestión de unos cuantos minu- 
tos. 

En el campo de la Lucha Anti- 
submarina, las actuales activida- 
des de vigilancia, localización, 
seguimiento y destrucción, se ve- 
rán reducidas, merced a las nue- 
vas tecnologías, prácticamente a 
dos: localización y destrucción. 
Conforme la autonomía de los 
aviones ha continuado incremen- 
tándose de manera progresiva por 
la introducción de motores de 
menores consumos específicos, la 
mirada se irá volviendo hacia las 
grandes aeronaves de fuselaje an- 
cho, capaces de volar durante 
períodos superiores a las 24 horas 
y equipadas con todo tipo de sen- 
sores y armamento, concebidas y 
desarrolladas de forma particular 
para la Patrulla Marítima. No muy 
lejos están los años en que de 
nuevo los modernos dirigibles se- 
rán empleados en esta misión 
antisubmarina. 


e 


UN RETO PARA LAS FUERZAS 
AEREAS, EL ADIESTRAMIENTO 
DE LAS TRIPULACIONES 


El primer ataque efectuado por 
un F-100 en Vietnam, puso de 
relieve que la USAF no 

, estaba 






A 


EJe estudia e investiga 
todo el espectro de la 
Guerra Aérea, desde el 
desarrollo de nuevas tác- 
ticas hasta la evaluación 
de sistemas, armamento 
y municiones. 


reparada para la guerra. Aquella 
ección no fue olvidada y durante 
muchos años, la Escuela de Armas 
de Caza, FWS de la Base Aérea de 
Nellis, ha desarrollado una gran e 
intensa labor, cuyo mejor expo- 
nente fue el ataque aéreo contra 
Libia en 1986. En Nellis no sólo 
se buscan buenos pilotos de caza 
y jefes excelentes, sino también 
oficiales de gran coeficiente inte- 
lectual, de forma que sepan ense- 
ñar en sus unidades lo allí apren- 
dido. Se estudia e investiga 
todo el espectro de la Guerra 
Aérea, desde el desarrollo de nuevas 
tácticas hasta la evaluación de sis- 
temas, armamento y municiones y 
si en el entorno operativo de la 
Escuela se comprueba que los tra- 
bajos realizados ofrecen buenos 
resultados, no hay por qué dudar 
que se obtendrán igualmente en 
condiciones reales en el campo de 
batalla, dando así vida al “Así te 
entrenes, así combatirás”. 

El ejercicio Red Flag que se 
realiza en los cielos de 
Nevada, es una aultén- 
tica reproducción de 

una zona de opera- 
ciones de 150 


kilómetros de longitud 
por 70 delanchura, donde 
existen aerodromos 'simulados, jun- 
to a emplazamientos de SAM, con- 
voyes de vehículos, medios acoraza- 
dos e instalaciones defensivas de 
todo tipo. La dirección del ejecicio 
vuede controlar, vigilar e introducir 


 pretendiéndose 






y 






variaciones en tiempo real en el 
o de batalla, a través de un 
amplio conjunto de sensores dis- 
tribuidos en la zona, registrán- 
dose en banda magnética los resul- 
tados de los combates aéreos, 
derribos, o de la acción de los 
medios de superficie. El Sistema 
de Misión y de Debriefing Red 
Flag, RFMDS, controlado por un 
potente ordenador, permite anali- 
zar posteriormente el ejercicio, 
donde la Simulación está presente 
a lo largo del mismo. A este ejerci- 
cio se une otro de exclusiva apli- 
cación en el campo electromagné- 
tico, el Green Flag, donde la Gue- 
rra Electrónica se reproduce con 
plena realidad. 

Las guerras simuladas y la pre- 
aración y el adiestramiento de 
as tripulaciones aéreas cuestan 
dinero, es una inversión a muy 
largo plazo y que incluso y ojalá 
fuera así, nunca se podría ver su 
rentabilidad real, pues ello sería 
señal de que el fantasma de la 
guerra real estaría lejos. Pero en 
Nellis se ha conseguido reducir ya 
durante los Red Flag el índice de 
accidentes, desde una tasa de 32 
por 100.000 horas de vuelo y de 
52 por cada 100.000 salidas en 
1976 hasta un 2.4 por cada 
100.000 horas (en 22.606 salidas) 
en 1985. 


Comencé este tra- 
bajo con una cita de Marga- 
ret Thatcher, referente a las 
inversiones en el campo de 
la Defensa y es que mu- 
chas veces se emplea el 
término coste/eficacia 
de forma incorrecta, 





aso- 
ciar 
al sig- 
nificado 
de barato. 
Pero además 
de la relación 
entre el coste y 
su efecto, hay que incluir el esfuer- 
zo que se impone al enemigo para 
intentar contrarrestar nuestras 
inversiones, factor éste que nunca 
se tiene en cuenta. 
El Poder Aéreo seguirá desarro- 
ándose-conforme la Ciencia y la 
a faciliten nuevas 
22N010 pias 





ofrezcan nuevos cam-___.-— 
pos de aplicación. Aquellas nacio- 
es que pierdan el ritmo en esta 


ocasión, estarán en la triste situa- 
ción de, además de estar derrota- 
das de antemano, 
valioso, su Libe . Y 


rder algo más 
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En la guerra electrónica, 


OTEMA da la batalla. 





uando las generaciones fu- 
C:*: escriban la historia 

de este siglo, muchas de las 
grandes aventuras de la ciencia 
serán orgullo del siglo XX. Pero 
problablemente, mirando al ac- 
tual presente desde aquel futuro, 
el gigantesco avance en las comu- 
nicaciones será la característica 
que defina nuestro siglo. Un largo 
proceso sustentado siempre en 
espectaculares hitos como el telé- 
grafo, teléfono, radio, radar, televi- 
sión, telex, videoproceso, etc., 
facilitando a nuestra sociedad en 
cada momento los mejores me- 
dios y servicios para su dinamiza- 
ción y progreso. 

Todos estos avances los com- 
bina OTEMA, Optica y Telecomu- 
nicación Madrileña, S. A., que 
desarrolla sus actividades en los 
campos más avanzados de la tec- 
nología dentro del sector de la 
electrónica para aplicaciones ci- 
viles y militares. 

OTEMA se fundó en 1961 por 
iniciativa de un grupo de indus- 
triales españoles, y desde 1980 
forma parte del grupo AEG a tra- 
vés de AEG Ibérica de Electri- 
cidad. 

En la empresa trabajan 200 
personas, de las que más de un 30 
por 100 son titulados superiores. 
Y aunque en todo trabajo colecti- 
vo hay siempre una idea más im- 
portante que las demás, vivimos 
hoy la época de los equipos, de la 
planificación. No interesan tanto 
los inventos como la innovación. 
¿Qué diferencia hay? Esta: inno- 
var es aplicar algo nuevo a los pro- 
cesos de producción, y no tiene 
lugar si no se espera obtener de 
ella rentabilidad económica; in- 
ventar es obtener algo nuevo, in- 
dependientemente de que se 
comercialice o no. 

Investigar primero y desarro- 
llar después los frutos. Investiga- 
ción más Desarrollo, 1+D, la suma 
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mágica que obsesiona al mundo 
de la electrónica. 

Dominar la tecnología es sa- 
ber hacer: “Know How”. Ahora 
bien, dado el proceso de cambio 
acelerado que vive el mundo, es- 
tar en la vanguardia tecnológica 
es tan difícil como caro: hay que 
innovar continuamente, lo que 
exige tener en la empresa un alto 
nivel científico y técnico. 

Si hay algo que puede asegu- 
rar el futuro de OTEMA es su tec- 


EN EL POLIGONO 
INDUSTRIAL 
DE VALLECAS EXISTE 
UNA EMPRESA 
PEQUEÑA DONDE SE 
RESPIRA 
EL AMBIENTE DE 


CUALQUIERA DE LAS 
QUE TRABAJA EN 
EL VALLE DEL 
SILICIO. UNO 
DE SUS CLIENTES: 
EL MINISTERIO 
DE DEFENSA. 





nología. Entre las realizaciones 
más importantes en los últimos 
años hay que destacar los equi- 
pos de trasmisores de HF para es- 
taciones de radio de buques y 
redes de comunicaciones del 
Ejército del Aire; red de estacio- 
nes costeras de OM, OI y VHF pa- 
ra el Servicio Móvil Marítimo de 
CTNE y del PTT italiano; siste- 
mas de Telecontrol; comunica- 
ciones móviles para Guardia 
Civil, Tráfico, Policía Municipal, 


Junta de Energía Nuclear, etc. 
OTEMA también está presente 
con tecnología puntera en las co- 
municaciones y transmisión de 
datos para ferrocarriles y metro- 
politanos: RENFE, FEVE, el Me- 
tro de Madrid y Barcelona y los 
Ferrocarriles Vascos. 

En 1985 OTEMA firmó un 
acuerdo con el Ministerio de In- 
dustria, dentro del marco del 
Plan Electrónico e Informático 
Nacional, con una inversión en 
1+D de 520 millones de pesetas, 
aportados por el CDTI, la Direc- 
ción General de Electrónica e In- 
formática y OTEMA. Los resulta- 
dos, en dos años, han merecido 
la pena: un Radiogoniómetro mo- 
nocanal, en tres versiones: portá- 
til, móvil y fijo, con aplicaciones 
en los campos militar y paramili- 
tar. Un receptor de comunicacio- 
nes multibanda, entre 20 y 100 
MHz, con demodulación en FM, 
AM y CW, concebido como equi- 
po de Sistema con múltiples apli- 
caciones, entre las que se puede 
destacar su posible utilización co- 
mo receptor de COMINT. Y tam- 
bién un simulador de señales 
radar para Sistemas ELINT con 
aplicación en la instrucción y en- 
trenamiento de operadores y en 
la evaluación de Sistemas ELINT 
mediante la simulación de esce- 
narios complejos que faciliten la 
comprobación de las característi- 
cas específicas. 

Todos estos desarrollos han 
superado el control de calidad, se- 
gún normas '“Standard MIL”, el 
control de calidad más riguroso 
exigido por los militares alema- 
nes. OTEMA es una de las pocas 
empresas españolas que lo ha con- 
seguido. 

Como también es la única 
compañía española competidora 
con las grandes mundiales en el 
área de la guerra electrónica de 
las comunicaciones. Si Winston 
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Churchill levantara la cabeza, no 
podría creer que en Vallecas, y en 
su polígono industrial, el equipo 
de jóvenes ingenieros de OTEMA 
hubiera desarrollado un simula- 
dor de guerra electrónica para el 
Ejército del Aire. Churchill apo- 
daba a los primeros intentos de 
utilización de la energía electro- 
magnética en la actividad militar 
“guerra de brujos”. 

Cada día es mayor la impor- 


tancia que los sistemas GEL es- 








Ms a rezo TA | 


y 4 


tán tomando en las misiones de 
defensa, pasando de la filosofía de 
combate localizado a la necesi- 
dad de dominio, en tiempo real, 
de la situación global. 

Esta situación, unida a la pro- 
gresiva sofisticación de los siste- 
mas, consecuencia de la existen- 
cia en el campo de batalla de en- 
tornos electromagnéticos cada 
vez más densos, conduce a la ne- 





Conjunto receptor goniómetro, desarrollado 
con tecnología propia. 
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cesidad de disponer de un siste- 
ma capaz de simular cualquier 
situación real por compleja que 
ésta sea, lo que permite evaluar la 
capacidad operativa de los equi- 
pos GEL y ofrece a los operadores 
la posibilidad de familiarizarse 
con distintos escenarios. Ayuda, 
además, a la óptima utilización 
de los medios de que se dispone. 
El simulador de señales radar 
para sistemas GEL, denominado 


e 





SELINT, esta diseñado para en- 





trenar operadores en el sistema 
GEL (ELINT) y evaluar los siste- 
mas de GEL, comprobando su 
comportamiento incluso en con- 
diciones límite. 

El sistema permite generar 
hasta 96 amenazas previamen- 
te definidas. Ya no es necesario 
salir al campo para entrenar. En 
OTEMA cada día se ganan ba- 
tallas. 








Rango RF: 1-18 GHz. 


Chirp: 


Rango de PRT: 
Tipo de PRT: 














Ancho de pulso: 





T ipo de scan: 


Período de scan: 







Velocidad de amenazas 
móviles: 










Capacidad de mapas: 
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ESPECIFICACIONES TECNICAS 





Hasta 32 señales en cada banda con pulsos de 10 
a 100 usg hasta 1 GHz us de gradiente. 


Seleccionable por Instructor. 





Normal, “stagger”, “jitter”” programable por señal 


con hasta 256 pasos. 


Seleccionable por Instructor. 


Off, circular, cónico, sectorial unidireccional 
azimutal, sectorial unidireccional elevacional, sectorial 
bidireccional azimutal, sectorial bidireccional 
elevacional, etc. 


Amplitud: La amplitud puede ser variada pulso a pulso. 


De 20 ms a 20 sg. a 


Capacidad de amenazas: Hasta 96 amenazas simultáneas. 


Modo operación radar: — A pulsos y CW. 


De O a 3.000 Km/h. 


3 submapas con posibilidad de visualización 
individualizada. 
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L Ejército del Aire llegará al 
año 2000 con una renova- 
ción completa de la actual 
flota de aviones de combate. El 
C.15 (EF-18) será un sistema 
maduro que alcanzará, en la pri- 
mera década del próximo siglo, 20 
años de servicio en nuestro ejér- 
cito y, posiblemente, se esté estu- 
diando su sustitución o actuali- 
zación para hacer frente a las 
nuevas amenazas. El EFA estará 
completando su despliegue y el 
EA/A-X rugido estar empezando 
su ura operativa. 

En realidad no puede hablarse 
de una transición brusca entre 
diferentes generaciones de avio- 
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nes de combate, ya que siempre 
hay soluciones de continuidad a 
los requisitos operativos. Lo que 
ocurre en fuerzas aéreas de dimen- 
siones similares a nuestro Ejér- 
cito del Aire es que se ven obliga- 
das a la sustitución del material 
volante sobrepasando los limites 
del agotamiento de su capacidad 
operativa pasando de una genera- 
ción a otra sin solución de conti- 
nuidad. Así, los años 50 han con- 
templado la transición de aviones 
de hélice (basados en diseños, 
como el Me-109, de la Segunda 
Guerra Mundial) a la era reac- 
tor con la lle del T-33 y F-86; 
los años 70 vieron la llegada a los 












El Ejército del Aire hacia el año 2000: 
el reto tecnológico 


FRANCISCO JAVIER ILLANA. SALAMANCA, 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 


Mirage IMIC (C-11), F-4C (C-12) y 
do F.1 (C-14) y en la segunda 
mitad de los 80 se ha culminado 
el programa FACA con el C-15 
(EF-18). Esta situación supone un 
esfuerzo traumático de adapta- 
ción a las peculiares caracteristi- 
cas de cada generación de siste- 
mas, ya que soluciones que han 
funcionado bien para un modelo 
no tienen por que dar un resul- 
tado adecuado en otro de genera- 
ción posterior. 

¿Cuál es la diferencia que puede 
caracterizar estos sistemas de 
armas con los que se está enfren- 
tando el Ejército del Aire? No se 
trata de describir mejoras tecno- 
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45-49 e Havilland “V. e forma que al piloto se le presente 
a EA. :-84G “Thunderjet” rimer ) ¿e “| | ya información elaborada. La ten- 
| Mig-9.“Fargo”: . jtiliza aC má con-.*| | dencia actual es utilizar técnicas 
| .Dassault MD-450 “Duragan' | | de Inteligencia Artificial (A) para 
E A O | | procesar estos datos de forma 
A a O TARRO ——| | similar a como lo haría un opera- 
* 1950 | F-86 “Sabre”. ará reactor... | | dor humano. — 
A | Mig-15/17 mr | chá. Primeros: - Otro beneficio de este enfoque 
| Mystere IV diseños de interceptadores “todo. - | | €s Poder reducir los tiempos de 
A A E 2 | | respuestas, e incluso automatizar 
A E A 3) | esta. En ciertas aplicaciones, 
1955-1960 | F-100 “Super Sabre pe e ==" || como, por ejemplo, en el subsis- 
Mig 49 V ¿dos | | tema de Guerra Electrónica el 
2 | Super Mystere B-2 alas o dé a procesado de la señal y la reacción 
—Á A AN EDO A automática es una necesidad ope- 
1960-1970. |..F-4 B/C “Phantom”. Segunda generación aviones super- rativa. | 
hs o pMig-24 sónicos. Uso avances aerodinámica — Optimizar la utilización de 
2 | Mirage lO +. [supersónica. Utilización radar en sis- | | los sensores. Se trata de utilizar. 
ho +. | Bac Lightning FMK-6:* [tema control fuego... a en cada momento de la misión el 
AN $ a E A cn sensor más adecuado en función 
| 1970-1990 |. Lores e ad A de los requisitos prioritarios de 
A O ES [Elevado grado de.im' ción: Uso. esta. Así, por ejemplo, en función 
O A y | pa turbofanes. de la amenaza el sistema podrá 
LE ts Mig-29 “Fulcrum” 1s. control vuelo :* a seleccionar el sensor que, en ese 
PO | das “Gripen” A: momento, proporcione una mayor 
A o A ÚÁ e discrección de empleo o un alcan- 
1990. - | EF/ to E ea ce superior de detección. Se trata 
co ALF (USAR) Flexibilidad:ovérati de evitar el empleo superpuesto 
ie] Mig-200€ Redi ae a de sensores que aumentan la 
ln faleB-> AAA e e a O o carga de trabajo y disminuyen la 
e EE E a A | supervivencia del sistema. 
o A 


lógicas que, de forma natural, se 
van introduciendo en los diseños 
y que son meras consecuencias de 
los avances científicos. El pro- 
blema es identificar aquellas carac- 
terísticas que supongan una dife- 
rencia conceptual y obligue a un 
nuevo tratamiento en el apoyo y 
operación del sistema de armas. 

Por último es necesario consi- 
derar el Espacio como área de 
interés para el Ejército del Aire. 
La disponibilidad de datos, que 
provienen de satélites (meteoroló- 
gicos, de reconocimiento y de 
comunicaciones/navegación), du- 
rante las próximas décadas, obli- 
gará a reconsiderar el tradicional 
alejamiento de nuestro Ejército en 
actividades espaciales. 


UNA NUEVA GENERACION DE 
AVIONES DE COMBATE 


¿Podemos hablar de una nueva 
generación de aviones de com- 
bate? A los diseños de un sistema 
de armas se han ido añadiendo 
innovaciones conceptuales y tec- 
nológicas que plasmadas en un 
momento dado permiten conside- 
rar a una familia de estos como 





perfectamente diferenciada de los 
anteriores y constituir una "nueva 
generación”. 

En la actualidad están en servi- 
cio una serie de sistemas de 
armas a los que, además de una 
serie de innovaciones tecnológi- 
cas, se han unido una filosofia 
conceptual nueva: Consiste esta 
en el elevado grado de integración 
alcanzado entre todos los diferen- 
tes subsistemas que lo componen. 
Pioneros de esta generación han 
sido el F-16 de General Dynamics, 
el F-18 de McDonnell, el Mirage 
2000 de AMD-BA y el Panavia 
Tornado y un representante genui- 
no lo será el EFA. 

Podemos describir la integra- 
ción como la utilización coopera- 
tiva de los recursos disponibles en 
todos los subsistemas del avión 
para conseguir el rendimiento 
óptimo en función de la misión 
que, en ese momento, esté reali- 
zando el sistema. En un sistema 
de estas características, los diver- 
sos componentes actúan coordi- 
nadamente bajo la dirección de 
un órgano centralizado de control 
y cálculo; cada uno aporta la 
información solicitada. Tecnológi- 
camente este concepto ha sido 
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posible gracias al desarrollo de 
computadores aptos para operar 
en el exigente ambiente de un 
avión de combate y los avances en 
el diseño de redes de distribución 
de información. Operativamente 
se ha impuesto como consecuen- 
cia de la creciente complejidad de 
los sistemas de armas para tratar 
de disminuir tres efectos de esta: 
elevación de carga de trabajo del 
piloto por encima de niveles tole- 
rables para la eficacia de la misión, 
aumento exponencial de peso y 
dificultad en la diagnosis de ave- 
rías. 

El concepto de un sistema de 
armas integrado permite: 

— Automatizar funciones pre- 
viamente realizadas por el piloto 
con la consiguiente disminución 
de carga de trabajo sobre éste. El 
ambiente en el que se desarrolla- 
rán las operaciones aéreas obli- 
gará a utilizar un gran número de 
sensores. Estos generan una gran 
cantidad de datos que se presen- 
tan al piloto y actúa en conse- 
cuencia. Aunque se ha tratado de 
disminuir la cantidad de datos 
presentados, en la práctica no ha 
dado los resultados que se espe- 
raba y hoy podemos ver, en este 
tipo de sistemas, como las panta- 
llas de presentación (HUD, Head- 
up-display o MFD, Multifunction 
Display) se han ido llenando de 
datos que dificulta su interpreta- 
ción y disminuye los tiempos de 
respuesta. 

En un sistema integrado se 
puede llegar a tratar los datos de 
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— Alcanzar diseños de cabina 
más ergonométricos. Como la infor- 
mación está disponible y con- 
trolada por un órgano central, se 
puede presentar utilizando uno o 
varios dispositivos (normalmente 
visor de “cabeza alta”, HUD o de 
“cabeza baja” MFD). Las cabinas 
se hacen así más sencillas con el 
consiguiente ahorro en peso y 
dimensiones de ésta. | 


— Reducir los elementos de con- 
trol del sistema de armas. Solo 
habrá que actuar sobre el órgano 
central de proceso para transmitir 
las órdenes del piloto. Actualmente 
ya está operando el llamado con- 
cepto HOTAS (Hands-on-throttle- 
and-stick) que permite al piloto 
controlar el funcionamiento del 
sistema sin separar las manos de 
la palanca de control y el mando 
de motor. 


— Aumentar la fiabilidad de 
misión de los equipos. Al estar 
optimizado el funcionamiento de 
los sensores, estos se utilizarán 
menos tiempo durante el desarro- 
“lo de la misión, aprovechando 
mejor el “tiempo bueno” (sin ave- 
rías) de estos. Los sistemas inte- 
grados permiten además la incor- 
poración de potentes sistemas de 
autoprueba (Built-in-test) que mejo- 
ran la capacidad de diagnóstico 
de averías y, por tanto, su mante- 
nibilidad. Adicionalmente cada 
sensor puede diseñarse para opti- 
mizarle de acuerdo con el resto 
del sistema y evitar redundancias. 
El resultado será un sistema más 
fiable, con mejores características 


de mantenimiento y de menor 


peso y volumen. 


_CONDICIONANTES EN EL - 
" MANTENIMIENTO DE LOS 
SISTEMAS DE ARMAS 


Como hemos indicado antes, el 
control del funcionamiento de un 
sistema integrado descansará 
sobre uno o varios ordenadores y 
sus correspondientes programas 
(software operativo), estos juegan 
un papel muy importante en la 
concepción del sistema de armas. 
Sin caer en el tópico del “ordena- 
dor volante”, lo que es indudable 
es que el software operativo marca 
un carácter diferenciador de los 
actuales sistemas de armas con 
los de otras generaciones. La com- 
plejidad de estos programas se 
multiplica por dos cada cinco 
años; el nuevo caza de la USAF 
(ATF, Advance Tactical Fighter) 
incorporará unos 7 millones de 

líneas de código en su ordenador 
(como dato comparativo la lanza- 
.dera espacial, Space Shuttle, uti- 
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gramación-de los ordenadores. 


rededor: de -1-millón de líneas de códig: 
actical Fighter) alcanzará los 7 millones: 


liza alrededor de 3 millones de 
líneas de código) y se especula 
que la SDI (Iniciativa de Defensa 
Estratégica de los EE.UU) necesi- 
tará entre 10 y 100 millones de 
líneas de codificación. 

Esta característica de los siste- 
mas impone servidumbres que 
exigen consideración especial en 
su mantenimiento. Como resul- 
tado de su grado de integración 
no puede tratarse de forma ais- 
lada ninguno de los subsistemas 


que componen el Sistema de Ar- 


mas; no puede ya considerarse a 
ninguno (p.e., hidráulico, eléctrico, 
motor, etc.) como de funciona- 
miento autónomo e independiente. 
La denominada Ingeniería de Sis- 
temas, que considera al sistema 
como conjunto y estudia en pro- 
fundidad las relaciones entre los 
distintos subsistemas, adquiere 
un papel de protagonista en el 
mantenimiento del sistema. Esta 
ingeniería deberá ir más allá de lo 
que es la propia plataforma de 
armas y comprenderá el conjunto 
de elementos periféricos a la mis- 
ma (simuladores de vuelo, equipo 
automático de apoyo, sistemas de 
gestión de mantenimiento, etc.) 
que deben ser totalmente compa- 
tibles entre ambas. Vamos a con- 
siderar a continuación las áreas 
marcadas por estas característi- 
cas del Sistema de Armas. 

En primer lugar se exigirá un 
Control de Configuración muy 
riguroso y disciplinado. Riguroso 
para conocer en detalle cada uno 


iultiplicando .por dos cada cinco años ap 













2000. 
es (so. ate operativo) se está 


el F-184/13 . incorpora 
la USAR (ATF. Advanced 
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de los elementos, hardware y soft- 
ware, que componen el sistema y 
disciplinado para evitar que un 
organismo usuario del sistema o 
- Subsistema introduzca modifica- 


ciones a iniciativa propia. La 
importancia del control de cofigu- 
ración deriva de dos hechos: Pri- 
mero, la filosofía de mantenimien- 
to a aplicar exige el tratamiento 
individualizado de cada compo- 
nente y, segundo, la interacción 
Software/Hardware implicará unas 
tablas de compatibilidad (conocer 
qué programas, software, pueden 
rodar con cada configuración) 
entre los equipos de abordo y los 
programas operativos. Disponer 
de un adecuado control de confi- 
guración es uno de los retos tec- 
nológicos más exigentes, debe ser, 
además, suficientemente riguroso 
y disciplinado porque en caso 
contrario se puede perder la capa- 
cidad no solo de mantener ade- 
cuadamente el sistema sino de 
operarlo con seguridad y eficacia. 
Otro aspecto a considerar junto 
con el anterior es el conjunto de 
periféricos que van íntimamente 
asociados al sistema de armas: 
simuladores de vuelo y manteni- 
miento, sistemas de gestión de 
mantenimiento, equipo de apoyo, 
etc. Aunque siempre se han con- 
siderado como parte del sistema 
en realidad no se ha pasado de 
ser un mero ejercicio teórico, ges- 
tionándose el mantenimiento de 
cada uno de ellos sin necesitar, 
apenas, interrelacionarse. Los sis- 
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¿En estos momentos ya están operativos Sistemas de Armas con un grado de integración 
«elevado. La influencia de esta concepción de diseño. varía -según.-tres niveles depen- 
diendo del grado alcanzado. Un primer nivel estará constituido por Jos sistemas a bordo 

. de la aeronave, cualquier modificación en uno de estos podrá tener consecuencias en el 
resto: Un segundo nivel lo forman elementos periféricos de soporte de la aeronave que 
estarán influenciados por los cambios de configuración del mismo. Un.tercer nivel con- . 


siste en la utilización operativa y plan de apoyo y mantenimiento anejo a ésta. - ' 


esta función se necesitarán otros 
dos elementos imprescindibles: un 
personal técnicamente cualificado 
y unos medios físicos que permi- 
tan estudiar, en un ambiente de 
mas. En caso contrario puede | laboratorio previo a las pruebas 
ocurrir que el simulador de vuelo | en vuelo, la interacción entre el 
no se asemeje al avión real o, por rograma (software) y los equipos 
poner otro ejemplo, un equipo hariwate) que controla. El cono- 
automático de prueba sea incom- | cimiento de los programas que 
patible con los elementos del | controlan el sistema deberá apa- 
avión. Junto al control de confi- | recer como un elemento impres- 
guración, conseguir una dirección | cindible en la redacción de pliegos 
única y centralizada y eficaz de | de condiciones para adquisición o 
mantenimiento de todo el sistema | modificación de sistemas de ar- 
de armas será otro de los retos del | mas. Por otro lado, si bien el 
futuro. número de personal técnico ade- 
Ya se ha indicado anteriormente | cuado podría estar fuera de la 
la importancia del denominado | capacidad de reclutamiento y reten- 
software operativo. El control del | ción del Ejército del Aire, si que 
mismo será imprescindible para | resultará imprescindible el dispo- 
poder mantener el sistema e inte- | ner de un cuadro mínimo que 
grar nuevos equipos y armas. Este | permita, al menos, la especifica- 
control debe llegar a conocer cada | ción de lo que se quiere desarro- 
línea de los programas que “rue- | llar o modificar para, si es necesa- 
dan” en cada uno de los ordena- | rio, contratar con la industria. 
dores de abordo y así ser capaces | Con esta generación de sistemas 
de modificar estos conforme a las | de armas el desafío informático 
exigencias. Para poder realizar |! ha llegado a la aviación. 


temas que nos ocupan exigirán 
una centralización muy fuerte de 
las decisiones de mantenimiento 
a fin de asegurar un desarrollo 
armónico de todos los subsiste- 
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Por último hay que destacar 
una filosofía de mantenimiento 
que poco a poco se va impo- 
niendo: se trata de individualizar, 
avión por avión y elemento a ele- 
mento, las acciones de manteni- 
miento preventivo en función de 
la utilización real que haya tenido 
el sistema. Se trata de huir de 
reglas cuya aplicación con criterio 
único se realizaba en base a 
modelos conservativos (utilización 
según el peor caso). Se trata de 
estimar el desgaste real que haya 
tenido un elemento y poder asi 
extraer todo el potencial disponi- 
ble del mismo. Como dos flotas de 
aviones, pertenecientes a distintos 
países, nunca tendrán una utili- 
zación idéntica, los resultados o 
acciones que otro usuario haya 
podido tomar, no podrán trasla- 
darse a otros sin un análisis y 
estudio previo en función del uso 
del sistema, información que no 
siempre está disponible. La puesta 
a punto de una ingeniería de 
mantenimiento, o como en el caso 
anterior de capacidad para ges- 
tionarla, será imprescindible para 
asegurar la operación económica 
y la disponibilidad operativa de 
los sistemas de armas de esta 
nueva generación. 


EL ESFUERZO TECNOLOGICO 
HACIA EL AÑO 2000 


Vamos a tratar de efectuar un 
repaso de áreas tecnológicas sobre 
las que se está trabajando actual- 
mente y dee de alguna forma, 
pueden influir en el sentido de las 
operaciones aéreas: La sorpresa 
tecnológica puede ser siempre posi- 
ble bien utilizando algo nuevo o 
extrayendo de lo existente nuevas 
formas de empleo. No se tratará 
de dar una visión exhaustiva pero 
complementará lo indicado en el 
apartado anterior. 

En primer lugar vamos a refe- 
rirnos a un parámetro que, aun- 
que no está relacionado con la 
operación de la aeronave, si lo 
está con la dimensión total de la 
fuerza: el coste de ciclo de vida del 
sistema de armas. Se está reali- 
zando un gran esfuerzo para tra- 
tar de disminuirlo, ya que durante 
las últimas décadas el coste de 
adquisición de un sistema de 
armas ha aumentado por término 
medio un 8% que significa en 25 
años multiplicar por un factor de 
cerca de 7. Si consideramos un 
aumento de los recursos disponi- 
bles de un 3% (hipótesis muy 
optimista) estos se multiplicarán 
por dos en el mismo período de 
tiempo. El resultado final será 
una disminución de la fuerza por 
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falta de recursos. Hasta el momen- 
to las herramientas utilizadas para 
control de coste (p.e. la denomi- 
nada diseño a coste, Desing-to- 
cost) no han dado todo lo que se 
esperaba de ellas. El único factor 
que en estos momentos parece 
que tiene éxito es el número de 
unidades producidas, situación 
que espolea los programas multi- 
nacionales. El coste de los siste- 
mas de armas y como resultado la 
dimensión de la fuerza es una de 
las grandes incógnitas del futuro. 
Las investigaciones actuales sobre 
nuevos procedimientos de fabri- 
cación, nuevos materiales, etc., 
quizás despejen esta incógnita. 

La capacidad de supervivencia 
del sistema mediante el aumento 
de sus cualidades pasivas Ídis- 
crección de empleo operativo, 
capacidad de absorción de daños, 
etc.) y activas (ECM, maniobras 
evasivas de forma automática, etc.) 
es otra área en la que los avances 
tecnológicos tendrán una influen- 
cia decisiva en el campo de bata- 
lla. La tecnología de materiales y 
pinturas absorbentes de micro- 
ondas está bastante madura, la 
aplicación de estos materiales 
conocidos por las siglas RAM 
(Radar Absorbent Material) debe 
ir acompañada de cambios subs- 
tanciales en la forma exterior de 
las aeronaves si se quiere un efec- 
tivo enmascaramiento ante el ra- 
dar enemigo. Las formas de di- 
seño que cumplen estas caracte- 
rísticas (conocidas por “stealth”), 
tales como posición de superficies 
de control, motores, etc. pueden ir 
en contradicción con los requisi- 
tos de estabilidad y control. Sin 
embargo, el avance cada vez mayor 
en las técnicas de control de vuelo 
digital “fly-by-wire” hacen pensar 
que una aeronave tipo "“stealth” 
puede ser ya una realidad. Si 
además el sistema emplea senso- 
res pasivos (captadores de radia- 
ción IR, de ondas milimétricas, 
etc.) tendremos un avión muy 
difícil de detectar incluso en la 
fase terminal de la misión; su des- 
trucción sólo podría ser posible 
en el suelo, en su aeródromo. Los 
avances tecnológicos en este área 

odrían tener influencia en la 
orma de llevar a cabo las opera- 
ciones aéreas, potenciando el papel 
de la aviación ofensiva y armas 
que sean capaces de deje! en 
refugios y romper de forma eficaz 
pistas a fin de destruir o inmovi- 
lizar al enemigo en su base. 

La Flexibilidad en el empleo 
operativo de la plataforma de 
armas es otra de las áreas de gran 
interés. La polivalencia es una 
filosofía que tiene sus limitacio- 
nes derivadas del hecho de que el 
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diseño deberá estar 


Esta foto ha sido publicada por la' 


-“resolución). 


inevitable- 
mente optimizado en un punto (o 
como mucho en un entorno alre- 
dedor de este), habrá siempre una 
misión que dirija y condiciones el 
diseño. Por otro lado, la dinámica 
de las operaciones aéreas durante 
el ciclo de vida de un sistema, 
puede hacer inviable o arriesgado 
el diseño de un sistema especiali- 
zado. Las soluciones que funcio- 
nan bién hoy no tienen por qué 
servir dentro de diez años. La fle- 
xibilidad se está buscando por 
dos caminos: Primero, dar al sis- 
tema suficiente capacidad de cre- 
cimiento y, segundo, desarrollando 
sensores que puedan integrarse 
en el sistema y permitan adap- 
tarle a situación operativa. La 
capacidad de crecimiento supone 
sobredimensionar al principio el 
sistema que a su vez, puede 
incrementar el coste de adquisi- 
ción del mismo. El desarrollo de 
sensores, especialmente pasivos, 
está resultando actualmente muy 
intenso, destaca el esfuerzo en 
sensores de ondas milimétricas, 


E [El AA 
rénsáa especializada. Ha sido tomada por el satélite 
« francés SPOT especializado en búsqueda. de recursos naturales. Corresponde a unas 
instalaciones de la Unión Soviética dedicadas: ál- desarrollo de-armas láser situadas en 
- las montañas de Nurek (Dushambe). La aplicación militar.de la información proporcio- 
-. nada :por este tipo de satélites es evidente. La. imagen ha sido obtenida por la firma 
“Space Media Network de Estocolmo (Suecia): Utilizan: la imagen del SPOT (10 mts. de 
















basados en la radiación de este 
tipo que emiten todos los cuerpos. 
Un sensor combinado IR/Láser/ 
ondas milimétricas será un arma 
formidable para un avión ata- 
cante. Consecuencia de esto es la 
necesidad de disponer de capaci- 
dad para integrar sensores en 
cualquier sistema de armas si 
ueremos que esta sea una plata- 
orma flexible. 

La utilización de Inteligencia 
Artificial es otra de las áreas que 
podrán revolucionar la aviación 
militar en las próximas décadas. 
La aplicación de estas técnicas se 
enfocará no sólo al avión de com- 
bate sino que, con los avances en 
miniaturización de componentes 
electrónicos, a vehículos no tripu- 
lados (RPV, Remoted Piloted Vehi- 
cle). El RPV dejará de emplearse 
exclusivamene como plataforma 
de reconocimiento (su empleo ac- 
tual) para convertirse en una 
magnífica arma ofensiva. 

Otro área cuyo desarrollo es 
interesante es el de componentes 
electrónicos capaces de soportar 
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aceleraciones elevadas (superiores 
a 30.000 G's). En la actualidad se 
está experimentando con un pro- 
yectil de 40 mm. capaz de cam- 
biar su curso en vuelo, al final de 
esta década se podrán empaquetar 
los componentes electrónicos en 
uno de 30 mm. El cañón seguirá 
teniendo plena vigencia en las 
próximas décadas y podría con- 
vertirse en un arma ideal para un 
avión “stealth”: podrá ir montada 
interiormente e integrada con el 
Sistema y permitir una amplia 
utilización. 


ESPACIO: ASPECTOS DE 
INTERES MILITAR 


El Ejército del Aire ha estado 
alejado de cualquier actividad rela- 
cionada con la utilización del 
Espacio; creemos que esta situa- 
ción cambiará en la próxima dé- 
cada. Entre los múltiples usos 
militares del espacio destacan tres 
tipos de actividades basadas en 
satélites en las que, de una forma 
u otra, el Ejército del Aire estará 
involucrado. 

En primer lugar nos referimos a 
los satélites de reconocimiento. La 
creciente actividad europea en 
este área y la participación de 


España pondrán a disposición de 
nuestra nación una gran cantidad 
de información que será necesario 
tratar. El interés mostrado por el 
gobierno español en participar en 
el proyecto franco-italiano Helios 
confirma esta tendencia. 

Otro área de actividad será la de 
satélites meteorológicos. Á pesar 
de los avances en conseguir sis- 
tema de armas “todo tiempo” la 
previsión meteorológica sigue te- 
niendo gran importancia en el 
desarrollo de las operaciones 
aéreas. La capacidad de procesar 
datos meteorológicos de áreas de 
interés para la defensa nacional 
es ya una necesidad. 

Por último queremos destacar 
la importancia del espacio en las 
áreas de comunicaciones/navega- 
ción. La entrada en servicio del 
conjunto NAVSTAR/GPS en avio- 
nes de combate está próxima. El 
avión de combate europeo, EFA, 
irá equipado con este dispositivo 
y otros, como el EF-18, podrán 
incorporarlo si se desea. Los sis- 
temas de navegación vía satélite 
(GPS, Global Position System) 
serán pronto una realidad en el 
Ejército del Aire. 

La participación de España en 
programas espaciales pondrá a 
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disposición de la Defensa Nacio- 
nal una gran cantidad de datos 


provenientes de diversos sensores HH 


situados en satélites artificiales. 
El Ejército del Aire deberá res- 
ponder al reto espacial que, inelu- 
diblemente, tendrá que hacer fren- 
te en la próxima década. La falta 
de experiencia hace difícil una 
revisión; una exploración pro- 
unda de las posibilidades exis- 
tentes será un paso previo para 
planificar el futuro. | 


EPILOGO 


La próxima década presentará | 
al Ejército del Aire una serie de f 
retos tecnológicos a los que ten- | 
drá que hacer frente. La situación 


no será nueva pero presentará 


algunas circunstancias diferencia- 
doras que hemos tratado de des- 
cribir a lo largo de estas líneas. Es 
un ejercicio difícil planificar el 
presente pensando en el futuro 
porque la realidad de cada día 
puede dificultar el análisis a largo 
plazo y abordar problemas con solu- 
ciones que funcionaron bien para 
problemas pasados pero no necesa- 
riamente eficaces para el reto que 
nos plantea el futuro. M 
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EFEMERIDES DE LA AVIACION 
MILITAR ESPAÑOLA 


e 15 DICIEMBRE 1884. Un Real Decreto 
firmado por SM el Rey Don Alfonso Xil cita 
por vez primera a los globos como elemento 
del que ha de estar dotado el Ejército. 
Pronto se constituye el Servicio Militar de 
Aerostación. 


e 27 JUNIO 1889. SM la Reina Regente | 
Doñía María Cristina interesada por las prác- | 
ticas que realizan los primeros aerosteros 
militares, visita la Real Casa de Campo y en 
un gesto espontáneo, entre los aplausos de 
los oficiales y soldados del Batallón de ¡ 
Telégrafos, realiza una ascensión en globo| 
cautivo tripulado por coronel Ayllón. 


eo 21 FEBRERO 1909. A fin de cerciorarse 
personalmente del progreso de la aviación 
el Rey Don Alfonso XIII visita la Escuela de 
los Wright en Pau. Si bien no le estaba per- 


“Canario” AZAOLA 


mitido volar, escucha con atención cuantas 
explicaciones le ofrecen los aviadores a 
quienes sentaría más tarde a su mesa. 


o 15 FEBRERO 1911. Embalados en sus 


- cajas, llegan al campo de Cuatro Vientos los 


dos primeros Farman tipo militar, así como 
¡los barracones que los albergarán. 


e 31 JULIO 1911. En el aeródromo de Cua- 
tro Vientos se celebran los examenes para 
la obtención del título de piloto, logrando 
los primeros, el capitán Kindelán Duany y el 
teniente Barrón Ramos de Sotomayor. 

[e 27 JUNIO 1912. En el transcurso de las 
¡pruebas para la obtención del título de 
piloto, al realizar “virajes en ocho”, el capi- 
tán D. Celestino Bayo Lucia (33) sale des- 
pedido de su aparato perdiendo la vida. Es 
' la primera victima de la Aviación Militar. 
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eo 28 FEBRERO 1913. Por Real Orden, se 
crea el Servicio de Aeronáutica Militar con 
las ramas de Aerostación y Aviación. El 
coronel D. Pedro Vives Vich es nombrado 
Director del Servicio y el capitán D. Alfredo 
Kindelán Duany es nombrado Jefe de 
Aviación. 


o 15 FEBRERO 1913. En las maniobras 
que realiza el Ejército en Retamares toman 
parte por vez primera aparatos de aviación. 


e 10 JUNIO 1913. El intrépido aviador 
teniente D. Carlos Alonso a bordo de un 
“Farman” partiendo de Cuatro Vientos alcan- 
za Valladolid. “He legado sin novedad y de 
un solo vuelo” telegrafiaría. 


e 14 JUNIO 1913. “Sin incidente alguno 
desagradable, a pesar de que la atmósfera 
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23 OCTUBRE 1910. El Infante Don Alfonso de Orleans y Borbón obliene: en E Escuela Antoniette de Monnclos el 
título de piloto aviador. 
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2 NOVIEMBRE 1913. Partiendo del recién acondicionado campo de Sania Ramel en Tetuán, el teniente Alonso llevando 


como observador al alférez Sagasta, realiza el primer vuelo de la Aviación Española en Africa. 


estaba muy agitada” la primera escuadrilla 
militar de aeropianos realiza el raid Cuatro 
Vientos-Villaluelga, donde el vecindario reci- 
be cariñosamente a los viajeros, que luego 
de descansar, regresan a su aeródromo. 


e 22 OCTUBRE 1913. A fin de intervenir en 
la campaña marroquí parte de Madrid por 
ferrocarril la primera escuadrilla de Avia- 
ción, que al mando del capitán Kindelán 
desfila en formación de honor, con sus 
aeroplanos embalados, ante el Palacio Real 
camino de la Estación del Mediodía. 


e 19 NOVIEMBRE 1913. Cuando realizaban 
un vuelo de guerra en el sector Laucien- 
Monte Conico (Marruecos) resultan heridos 
por bala enemiga los capitanes D. Julio Rios 
y D. Manuel Barreiros quienes consiguen 
regresar el aeródromo salvando el aero- 


Cuatro Vientos el vuelo de prueba del biplano “Flecha”, 
aeroplano de origen puramente español, proyectado y 
construido por el capitán D. Eduardo Barrón. 





plano. Su valerosa acción sería merecedora 
de la Cruz Laureada de San Fernando. 


eo 17 DICIEMBRE 1913. Los capitanes Ci- 
fuentes y Barron, utilizando bombas expre- 
samente diseñadas para tal tin, desde bi- 
plano Lohner llevan a cabo en Beni Karrx el 
primer bombardeo aéreo. 


eo 14 FEBRERO 1914. A bordo de un 
monoplano “Nieuport” los capitanes Herrera 
y Ortiz-Echagúe, portadores de un mensaje 
del Alto Comisario para el Rey, vuelan desde 
Tetuán a Sevilla, realizando la primera tra- 
vesíia aérea del Estrecho de Gibraltar. 


e 29 MARZO 1914. En vuelo directo desde 
Tetuán, tres aviones pilotados por el capitán 
Alonso y los tenientes Pastor y White, inau- 
guran el aerodromo de Arcila, desde 
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donde comienzan inmediatamente sus inter- 
venciones en apoyo a las columnas que 
operan en este sector. 


e 16 ENERO 1915. La revista “Ibérica” 
informa que la Aviación Militar durante los 
años 1910 a 1914, ambos inclusive, realizó 
20.000 vuelos con un total de 180.000 Km. 
recorridos, sufriendo cuatro accidentes mor- 
tales, lo que estadísticamente supone una 
víctima por cada 5.000 vuelos y 45.000 Km. 
recorridos. 


e 28 ABRIL 1915. El comandante D. Alfon- 
so Bayo Lucía nuevo Jefe de Aviación, Kin- 
delán pide la baja en Aviación y pasa a 
mandar la Escuela de Getafe. 


e 12 DICIEMBRE 1915. Partiendo del Mar 
Menor y pilotando un hidro Curtiss JN-2s 





28 OCTUBRE 1919. El teniente D. Carlos de Morenes y 
Carvajal a bordo de un Breguet XIV despega de Cuatro 
Vientos y a las tres horas quince minutos alcanza el 
aeródromo de Tetuán. Con su vuelo de 550 Km. bate el 
record nacional de distancia. 
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15 ABRIL 1923. En solemne acto celebrado en Tablada bajo la presidencia de SS.MM. los Reyes, la Reina Doña Victoria 
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entrega una bandera al Servicio de Aviación, a la que el Monarca impone la corbata de la Medalla Militar por su com- 


portamiento en la Campaña de Marruecos. 


de los recientemente adquiridos, el teniente 
White Santiago realiza el primer vuelo de la 
hidroaviación española. 


eo 15 ENERO 1916. El capitán Moreno Abe- 
lla sobre biplano Farman en una hora diez 
minutos se eleva a 3.300 metros sobre 
Madrid (4.000 sobre el nivel del mar) 
batiendo el record de altura. 


e 26 JUNIO 1918. S.M. el Rey inaugura el 
monumento que situado en la plazoleta que 
forman las calles Ferraz y Rosales de 
Madrid, se ha erigido por suscripción popu- 
lar a las Víctimas de la Aviación Española. 


eo 13 MAYO 1919. Fiesta de aviación en 
Cuatro Vientos con motivo de la presenta- 
ción de aviones ingleses y franceses junto a 
los que se exhibe el caza español diseñado 
por Barrón. 


e JULIO 1919. Es nombrado Director de 
Aeronáutica el general D. Francisco Echa- 
gúe Santoyo quien habría de dar un gran 
impulso a la Aviación Militar. 


e 1 FEBRERO 1920. Una escuadrilla com- 
puesta por cuatro aeroplanos parte de Cua- 
tro Vientos con destino a Lisboa en el pri- 
mer viaje al extranjero de la Aviación Militar. 
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e 7 DICIEMBRE 1920. Por una Real Orden, 
el Servicio de Aeronáutica Militar adopta el 
patronazgo de Nuestra Señora de Loreto, 
advocación mariana que databa del mes de 
marzo de este año, cuando el Papa Bene- 
dicto XV otorgó la tutela de la Virgen a 
todos los navegantes aéreos. 


e 23-24 JULIO 1921. Lo violento e impre- 
visto de la retirada de las fuerzas que se 
sostienen en la línea del Kert, provocan la 
pérdida del aeródromo de Zeluán y con él, 
la escuadrilla que manda el capitán Fernán- 
dez Mulero. 


e 30 AGOSTO 1921. Como despedida de 
la escuadrilla de Tablada que saldrá para 
Larache, se celebra en el aeródromo sevi- 
llano una fiesta presidida por el Infante Don 
Carlos, en el transcurso de la cual son ben- 
decidos los seis “Breguet” de reconoci- 
miento y bombardeo que la componen. 


e 29 SEPTIEMBRE 1921. Con la asistencia 
de SS.MM. los Reyes se celebra en Cuatro 
Vientos el acto de bendición de los primeros 
aeroplanos donados por las provincias al 
Ejército. La repetición de estos actos pon- 
dría de manifiesto la generosidad del pueblo 
español para con su Ejército combatiente en 
Marruecos. 


e 18 OCTUBRE 1921. Al tomar tierra en el 
campo de Tauima cercano a Nador las 
escuadrillas de Saenz de Buruaga y Moreno 
Abella, inauguran el aeródromo militar de 
Melilla. 


e 14 FEBRERO 1922. El General Director 
de Aeronáutica se hace cargo de los terre- 
nos, que situados en las proximidades de la 
ermita de la Virgen del Camino, el Ayunta- 
miento de León cede a la Rama de Guerra 
para el establecimiento de un campo de 
aviación. 


e 25 JUNIO 1922. En solemne acto se pro- 
cede a la bendición del nuevo aeródromo 
ubicado en la localidad granadina de Los 
Llanos de Armilla. 


e 10 NOVIEMBRE 1922. La Gaceta Oficial 
publica una orden en la que se especifican 
las condiciones y detalles para el concurso 
de adquisición de 30 aeroplanos de caza, 30 
de reconocimiento y 10 de bombardeo. 


e 6 ENERO 1923, Una patrulla de tres Bre- 
guet XIV que parten de Larache y un Dor- 
nier Wal que procede de Cádiz, al mando 
del comandante Delgado Brackembury, en- 
laza por primera vez la Peninsula con el 
Archipiélago Canario. 
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22 JULIO 1923. En el aerodromo de Tauima se celebra el 
acto de imposición por el general Martínez Anido de las 
primeras Medallas Militares concedidas a aviadores, 
siendo condecorados los capitanes Moreno Abella, Carrillo 
Durán (José), Llorente Sola (Rafael), Saenz de Buruaga, 
Polanco y Barberán Tros de Mlarduya. El capitán Ortiz 
Munoz no pudo recibirla por encontrarse convaleciente 
en Zaragoza. 


5 SEPTIEMBRE 1924. Tras cubrir una vuelta a España . 
con el fin de obtener datos prácticos sobre campos de 
aterrizaje aprovechables, toma tierra en Cuatro Vientos el 
Avro 504 pilotado por el comandante D. Guillermo Delgado 
Brackembury y el capitán Gutiérrez López. En su reco- 
rrido efectuaron 39 aterrizajes de los cuales sólamente 7 
en aeródromos preparados. 


e 22 ENERO 1923. El diario ABC informa 
de tos contactos entre el general Echagiie y 
las autoridades logroñesas para la cons- 
trucción de un aeródromo, donde en su día 
tendrán base 40 aviones, y una dotación de 
50 jefes y oficiales así como 300 individuos 
de tropa. 





28 SEPTIEMBRE 1924. En el curso 
de las operaciones desarrolladas en el 
Fondalillo (Tetuán) es derribado el 
DH-4 pilotado por el comandante D. 
José Carrillo Durán, jefe del 3% Grupo 
“Rolls” y uno de los más prestigiosos 


aviadores; le acompañaba el alférez 


Amat Amat, ambos resultaron muertos. 


e 17 FEBRERO 1923. Presenciada por SM 
el Rey, en el aeródromo de Cuatro Vientos 
se celebra la última sesión del concurso de 
aeronáutica para adquirir aviones para el 
Ejercito. En la categoria de “cazas” partici- 
pan modelos Nieuport Spad y Dornier; en la 
de “reconocimiento” Bristol, Ansaldo, Bre- 
guet 19, De Havilland y Barrón. 


e 14 ABRIL 1923. En el transcurso de una 
brillante fiesta de aviación SSMM los Reyes 
inauguran oficialmente las instalaciones de 
la Base Aérea de Tablada. 


eo 13-23 AGOSTO 1923. La Aviación con 
184 misiones de abastecimiento y apoyo 
colabora heroicamente en las operaciones 
para levantar el cerco de Tifarauin y liberar 
a sus defensores. El éxito alcanzado no 
exento de sacrificio, costaría la vida a los 





capitanes Boy y Baeza así como a los 
tenientes Salgado y Vilas. Propuestos para 
la Cruz Laureada de San Fernando, les fue 
concedido el ascenso al empleo superior. 


e 15 ENERO 1924. Como último acto antes 
de pasar a la reserva, el Jefe del Servicio de 
Aeronáutica general Echagile inaugura un 
hermoso monumento en el cementerio de 
Carabanchel allí donde reposan los restos 
de los primeros aviadores, victimas del 
cumplimiento de sus peligrosos deberes. 


e 1924. El general D. Jorge Soriano Escu- 
dero es nombrado jete de la Sección de 
Aeronáutica. 


e 17 MAYO 1924. Se inaugura el aeró- 
dromo de la Torrecica y la Escuela de Avia- 
ción en Albacete. 


22 ENERO 1926. En medio de entusiasmos despega de Palos de la Frontera el 


“Plus Ultra” que con Franco, Ruiz de Alda, Durán, Leopoldo Alonso y Rada se 
dispone a cubrir el raid a Buenos Aires. 
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10 MARZO 192€. El capitán D. Igna- 
cio Jiménez Martín a bordo de un 
Potez 25, desprovisto de oxígeno y con 
una carga de 600 kg. y 400 litros de 
gasolina, despega de Cuatro Vientos y 
alcanza a los 32 minutos los 6.000 
metros de altura batiendo la marca 
nacional 


e 16 JUNIO 1924. Pilotados por aviadores 
españoles llegan al aeródromo de Melilla los 
tres primeros Potez XV.A2 de los doce 
adquiridos por el Gobierno para las Fuerzas 
Aéreas combatientes en Marruecos. 


eo 21 AGOSTO 1924. Piloto de un Breguet 
XIV en misión de apoyo a la posición de 
Solano (Tetuán) el cabo de Ingenieros D. 
José M?* Gómez del Barco haciendo gala de 
un gran heroismo se hace acreedor a la 
Cruz Laureada de San Fernando. 


e 2 SEPTIEMBRE 1924. El capitán D. Luis 
Martínez Delgado a bordo de un DH-4 per- 
manece en el aire 9 horas y 20 minutos 
batiendo el record nacional de permanencia. 


e 26 SEPTIEMBRE 1924. Cuando como 
observador del “Napier” apoyaba con su 
fuego a la infantería en Tahar Berda y Gar- 
cia Acero, resulta mortalmente herido el 
capitán D. Ramón Ochando, no obstante se 
niega a regresar hasta terminar el ataque. 
Por su heroico proceder le sería concedida 
la Cruz Laureada de San Fernando a título 
póstumo. 


eo 12 DICIEMBRE 1924. El autogiro La 
Cierva C-6 pilotado por el capitán Lóriga, 
enlaza por vez primera los aeródromos de 
Cuatro Vientos y Getafe. Es el primer viaje 
realizado por una aeronave de alas gira- 
torias. 


e 20 MAYO 1925. Por vez primera, la 
Aeronáutica y Aerostación españolas parti- 
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cipan en la Exposición que se celebra en el 
Palacio de Montjuich de Barcelona. 


e 28 AGOSTO 1925. El capitán Jiménez 
Martín pilotando un Breguet XIX (Lorraine) 
en compañía del motorista Vera, con un 
recorrido de 1.678 km. a una media de 140 
Km/h. bate las marcas nacionales de dura- 
ción y distancia. 


e 30-31 AGOSTO 1925. A bordo de un 
Breguet XIX (Lorraine) el capitán Jimenéz 
Martín y el motorista Vera realizan una 


vuelta aérea a la Peninsula en dos etapas de 
1.900 y 1.400 km. 


eo 9SEPTIEMBRE 1925. En el curso de una 
misión de aprovisionamiento a la cercada 
posición de Kudia Tabar, el teniente Nom- 
bela Tomasich observador de un Breguet 
XIX, resulta gravemente herido, así y todo, 
insiste a su piloto la continuación de las 
pasadas hasta terminar los lanzamientos. Su 
heroico proceder sería recompensado con 
la Cruz Laureada de San Fernando. 


e 9 OCTUBRE 1925. El capitán D. Joaquín 
Pardo García efectúa desde las 8,15 hasta 
las 15,15 horas ¡¡602 aterrizajes!! 


e 10 FEBRERO 1926. Con el aterrizaje en 
Buenos Aires, concluye el admirable raid 
del “Plus Ultra”. 


e 5 ABRIL 1926. Cuando en medio de un 
apoteósico recibimiento, llegan a Sevilla a 
bordo del crucero “Buenos Aires” los tripu- 
lantes del “Plus Ultra”, despegan de Cuatro 
Vientos los tres “Breguet XIX” de la “Patru- 
lla Elcano” que tripulados por los capitanes 
Gallarza, Lóriga y M. Esteve y los mecáni- 
cos Arozamena, Pérez y Calvo se disponen 
a cubrir el raid a Manila. 


e 9ABRIL 1926. Por Real Decreto es nom- 
brado Jefe Superior de Aeronáutica el 
teniente coronel Kindelán Duany. 


e 16 ABRIL 1926. Después de cinco días 
de penurias y cuando en España se viven 
momeñtos de angustia, el capitán M. Esteve 
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de la “Patrulla Atlántida”. 


25 DICIEMBRE 1926. Tras cubrir 6.829 Km. llegan a Santa Isabel los hidros 


13 MAYO 1926. Escoltado por doce aviones del Ejército USA, el Breguet n* 30 
tripulado por los capitanes G. Gallarza y Lóriga, aterriza en Manila ante una 
multitud entusiasta que acude a recibirles. 
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16 MAYO 1927. En solemne acto celebrado en el Retiro madrileño, S.M. el Rey impone la Cruz Laureada de San Fer- 
nando al capitán D. Senén Ordiales González y al teniente D. Juan A. Ansaldo Bejarano como premio a sus heroicas 
acciones del 10 de octubre de 1925 y 23 de marzo de 1924 respectivamente. 


es encontrado por una patrulla inglesa, que 
al día siguiente lo rescata junto a su compa- 
ñero el mecánico Calvo. Una averia de 
motor les había forzado a tomar tierra en el 
desierto de Siria. 

e 16 ABRIL 1926. En el transcurso de una 
gran fiesta militar celebrada en Cuatro Vien- 
tos SM el Rey impone la Medalla “Plus 
Ultra” al comandante Franco así como la 
Medalla Aérea a sus compañeros de raid. 


eo 8 MAYO 1926. Catorce “Bristol” uno tras 
otro protegiendo al anterior, realizan sobre 
el zoco de Teleta de Aslef un impresionante 
ataque. Había nacido la “cadena”. 


e 22 JULIO 1926. Se inaugura en la cuenca 
de Neckor (Sector Axdir) un aeródromo que 
recibe el nombre de “Herraiz” en memoria 
del capitán que tan elevada moral puso de 
manifiesto, durante el largo cautiverio ter- 
minado con el paso a la eternidad. 


e 27 OCTUBRE 1926. Coincidiendo con el 
Congreso Iberoamericano de Aeronáutica, 
se inaugura en el Palacio de Cristal del 
Retiro madrileño, la primera Exposición de 
la Aeronáutica Española. 


e 10 DICIEMBRE 1926. Tres hidros “Wal” 
constituyendo la “Patrulla Atlántida” parten 
de Melilla rumbo a Santa Isabel de Fer- 
nando Poo en la Guinea Española. 


se 11 JUNIO 1927. Tras la celebración en 
Melilla del enlace matrimonial del capitán 
D. Manuel Martínez Merino con la señorita 
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9 JUNIO 1927. Bajo la presidencia de 
SS.MM. los Reyes se celebra en Getafe 
la Fiesta de la Construcción Aeronáu- 
tica Española. Ciento veinte aviones 
forman en la explanada. Tras su ben- 
dición y bautismo, amadrinados por 
las Infantas, se celebra una exhibición 
aérea. Ese mismo día, el comandante 
Gómez Spencer bate su propio record 
de altura, estableciéndolo en 7.820 
metros, con lo que obtiene el premio 
de 1.000 pts. que el RAC.E. ha esta- 
blecido para todos los "recordiman". 
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Matilde Pazos, los nuevos esposos parten 
en viaje de novios para Málaga a bordo del 
hidroavión “Cataluña” con el que el novio 
había realizado el soberbio raid a Guinea 
formando parte de la “Patrulla Atlántida”. 


e 4 JULIO 1927. En acción llevada a cabo 
en Yebel Hezzana pierde la vida el capitán 
Matanza Vázquez observador de un Breguet 
XiX del Grupo a su mando. Por su heroico 
proceder, a Matanza —último caido de Avia- 
ción en Marruecos— le sería concedida la 
Cruz Laureada de San Fernando a título 
póstumo. 


e 11 JULIO 1927. En Torrejón de Velasco y 
en las proximidades de la vía férrea, se 
estrella un avión militar; percatado del 
suceso el maquinista de un convoy, lo 
detiene y en unión de numerosos viajeros, 
libra a los tripulantes de las llamas, trasla- 
dándolos en el propio ferrocarril hasta la 
estación de Atocha, donde tras ser atendi- 
dos en su botiquín, pasan al hospital militar. 


o 7 FEBRERO 1928. Llevando consigo 
varios ejemplares del diario ABC del día 
para repartir entre sus amigos, e! teniente D. 
Pedro Tauler a bordo de un “Napier”, par- 
tiendo de Cuatro Vientos, alcanza en vuelo 
directo Melilla cuatro horas después. 


e 8 FEBRERO 1928. Procedentes de Tetuán 
llegan a Cabo Juby los aviadores Sampil, 
Collar y García Morato acompañados de 
varios mecánicos y soldados destinados a la 
base aérea que acaba de establecerse. 
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9-11 SEPTIEMBRE 1927. Partiendo 
de Melilla y regresando a esta ciudad, 
los tenientes Haya y Tauler a bordo de 
un De Havilland “Napier”. completan 
una vuelta aérea a España, haciendo 
con ayuda del radiogoniómetro, reca- 
ladas exactas durante la noche en los 
puntos previamente fijados. 


e 28 MARZO 1928. Los capitanes Jiménez 
e Iglesias en vuelo preparatorio para el raid 
Oriente que pretenden realizar, baten con 
28 horas el record de duración, duplicando 
el que ellos mismos ostentaban. A su aterri- 
zaje en Getafe son acogidos con entu- 
siasmo y el Real Aero Club decide hacerles 
entrega de un premio extfaordinario de 
12.000 pts. y mA 


e 30 ABRIL 1928. En la base aérea de 
Tablada SS.MM. los Reyes presiden el acto 
de bendición del avión CASA-Breguet TR 
“Jesús del Gran Poder” siendo madrina la 
Reina Doña Victoria. 


e 1 AGOSTO 1923. Del puerto de Cádiz 
despega el hidro “Super Wal” bautizado 
“Numancia” en el que los aviadores Franco, 
G. Gallarza, Ruiz de Alda y el mecánico 
Rada pretenden dar la vuelta al mundo. El 
intento resulta fallido a poco de iniciarse 
debido a una avería en la instalación de 
combustible. 


e 21 JUNIO 1929. A las 4,45 horas despega 
de Los Alcázares el Dornier W-15 en el que 
los comandantes Franco y G. Gallarza, capi- 
tán Ruiz de Alda y.el sargento mecánico se 
proponen, de nuevo, dar la vuelta al mundo. 
Una avería les hizo amarar en el Atlántico. 


e 27 ABRIL 1929. Con gran solemnidad 
—tren especial desde Madrid para asistir al 
acto— se inaugura oficialmente el aeró- 
dromo de Los Llanos en Albacete y la 
Escuela de Pilotos establecida en él. 
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5 OCTUBRE 1927. El comandante don Ricardo Burguete Reparaz es condeco- 
rado con la Cruz Laureada de San Fernando por su heroica acción del 9 de 
octubre de 1924. En la fotografía. con su padre el General Burguete. 





15 OCTUBRE 1928. En un brillante acto celebrado en Tetuán el general San- 
jurjo impone al capitán D. Félix Martínez Ramírez la Cruz Laureada de San 
Fernando en reconocimiento a su heroica acción del 11 de mayo de 1926. Pos- 
teriormente Sanjurjo haría entrega de la Copa “Herraiz”, disputada entre las 
Escuadrillas de Marruecos, a la patrulla de la 2? Escuadrilla (4? Grupo) de Meli- 
lla, mandada por el teniente Suevos. 
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24-26 MARZO 1929. 1ras 43 horas 50 minutos de vuelo 
los capitanes Jiménez e Iglesías « bordo del sexquiplano 
“Jesús del Gran Poder” cubren el meritorio raid Sevilla- 


Bahia (Brasil) 


e 25 JUNIO 1929. Ante el asombro de la 
población y con la participación de 27 apa- 
ratos, se celebra en Zaragoza un simulacro 
de defensa aérea de la ciudad. 


e 20 JULIO 1929. Se inaugura el aero- 
dromo de Burgos, celebrándose con tal 
motivo un concurso de aviación con la par- 
ticipación de aviones militares y civiles. 


. 


e 12 AGOSTO 1919. En Santander y a 
bordo de un hidro Dornier “Wal” pilotado 
por el comandante G. Gallarza, el Rey Don 
Alfonso XlIl recibe su “bautismo del aire”. 


e 11 OCTUBRE 1930. El capitán Rodríguez y 
el teniente Haya pilotando el CASA-Breguet 
“Gran Raid” baten a una velocidad media de 
220,428 km/h. el récord mundial de velocidad 
en circuito cerrado de 2.000 km. 





7 MARZO 1930. En lamentable accidente pierde la vida el 


AIN y eS 


“Eagle”. 


e 8 ENERO 1931. Como consecuencia de 
la frustrada sublevación republicana en el 
aeródromo de Cuatro Vientos (15-12-1930) 
el Rey Don Alfonso XIIl firma un Decreto 
por el que se disuelven los Servicios de 
Aviación y la Escala del Aire, suprimiéndose 
el uniforme verde de los aviadores que 
pasan a formar parte de sus Cuerpos de 
origen. 


e 30 ABRIL 1931. En terrenos situados al 
noreste de Madrid en el término de Barajas, 
se inaugura un aeródromo. 


e 25 OCTUBRE 1931. La prensa da la noti- 
cia del record de horas de vuelo —más de 
3.000— ostentado por el perro “Chuli” de la 
base de Getafe a donde llegó procedente de 
Marruecos ocho años antes. Además de los 
vuelos que diariamente realiza con distintos 


29 JUNIO 1929. Cuando ante la ausencia de noticias en 
España se vivían días de angustia temiéndose lo peor, son 
encontrados los tripulantes del Dornier W-15 quienes son 
rescatados sanos y salvos por el portaaviones británico 


pilotos, llevó a cabo largos viajes acompa- 
ñando a varios “ases” de la aviación. 


o 25 DICIEMBRE 1931. En soberbio vuelo 
directo desde Sevilla llegan a Bata (Guinea 
Española) el capitán Rodríguez Díaz y el 
teniente Haya. Pilotaban el CASA-Breguet 
n2 71 e invirtieron 27 horas 10 minutos en la 
travesia. 


e 1 ABRIL 1932. Publicada por la Jefatura 
de Aviación Militar y las Direcciones de 
Aviación Civil y Naval, aparece el primer 
número de “Revista de Aeronáutica”. 


e 11 ABRIL 1932. Cuando realizaba vuelos 
acrobáticos como entrenamiento para la 
Fiesta de Aviación de Barajas, pierde la vida 
al estrellarse el Nieuport 52 que pilotaba, el 
teniente D. Gaspar Tellechea Echevarria, 
afamado acróbata destinado en la Escuadri- 
lla de Experimentación. 





capitán Jete de Escuadrilla D. José A. Méndez Parada a 
quíen a título póstumo le sería concedida la Medalla 
Aérea. Años más tarde su nombre sería perpetuado por la 
Escuela Militar de Paracaidistas. 
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5 JULIO 1930. En el aeródromo de Getafe y pilotado por 
el comandante Gómez Spencer realiza su primer vuelo el 
nuevo avión de caza Nieuport Ni-52 que se construirá en 
serie por los talleres de la Hispano Suiza en Guadalajara. 
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e 13 ABRIL 1932. Con asistencia del Jefe 
del Gobierno se celebra en el aeropuerto de 
Barajas una gran Fiesta de Aviación, desta- 
cando por su espectacularidad el simulacro 
de combate llevado a cabo por sendas 
escuadrillas de defensa y ataque así como 
la destrucción por aviones de bombardeo de 
un cortijo simulado en cartón piedra. 


e 2 JULIO 1932. Con la participación de 
nueve Patrullas, finaliza la primera “Copa de 
Revista de Aeronáutica” que se adjudica la 
representante del 23 Grupo de Logroño al 
mando del teniente Alvarez Pardo. 


e 9MARZO 1933. Se inaugura el campo de 
vuelos de Manises y con tal motivo se cele- 
bra un concurso de patrullas en el que 
toman parte las de Getafe, Los Alcazares y 
Logroño, venciendo esta última al mando 
del capitán White. En los ejercicios de acro- 
bacia se proclama campeón el teniente 
Garcia Morato. 


e 15 ABRIL 1933. La Aviación Militar, asi 
como numerosos aparatos civiles que se 
reune en Madrid en carrera organizada por 
la F.A.E., participan en la Fiesta de Aviación 
que se celebra en Barajas. El entusiasmo y 
admiración del numeroso público que la 
presencia, se trunca en tristeza con motivo 
del accidente que cuesta la vida al teniente 
Gobar y al cabo Jiménez. 


e 3 JUNIO 1933. Finaliza en Getafe el ll 
Concurso de Patrullas organizado por Revis- 
ta de Aeronáutica, clasificándose en primer 
lugar en la modalidad de “reconocimiento” 
(ocho Patrullas) la de Los Aicázares al 
mando del teniente Viltlimar; en la de “caza” 
(tres Patrullas) la de Tablada mandada por 
el teniente Salvador. 





NOVIEMBRE 1931. Bajo la dirección del teniente Haya, se 
celebra en Cuatro Vientos el primer curso de vuelo sin 
visibilidad. 
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7-8 OCTUBRE 1930. Tras permane- 
cer en el aire 25 horas y 16 minutos el 
capitán D. Cipriano Rodríguez y el 
teniente D. Carlos de Haya a bordo de 
un CASA-Breguet “Gran Raid”, a una 
velocidad media de 208,153 km/h., 
baten el record mundial de velocidad 
en circuito cerrado de 5.000 Kin. 


e 20 JUNIO 1933. Despegan de La Habana 
rumbo a Méjico los aviadores Barberán y 
Collar, la gloria alcanzada en el raid ante- 


f rior, se trunca con su trágica muerte. 


10 JUNIO 1933. A las 4.35 horas de la madrugada des 
pega de Tablada el CASA-Breguet “Cuatro Vientos” en el 
que el capitán Barberán y el teniente Collar se dirigen a 
La Habana, el mal tiempo y la escasez de combustible les 
obliga a aterrizar en Camaguey a las 39.55 horas de vuelo, 


eo 15 FEBRERO 1934. En Barajas y como 
homenaje al célebre inventor La Cierva, se 
celebra la final del campeonato nacional de 
vuelo acrobático, disputado entre las unida- 
des de caza, proclamándose vencedor el 
teniente D. Carlos Ferrándiz del 13 Grupo 
de Barcelona. Como clausura, el Presidente 
de la República hace entrega a La Cierva de 
ta Medalla de Oro de la FAÍ, y al capitán 
Jiménez el Trofeo Harmon, compartido con 
su compañero el capitán Iglesias. 


e 29 JUNIO 1934. Con la participación de 
diecinueve patrullas, finaliza el Ill Concurso 
que organiza Revista de Aeronáutica, clasi- 
ficándose en primer lugar la patrulla de 
reconocimiento de Logroño que manda el 
teniente Alvarez Pardo y en “caza” la de 
Getafe mandada por el teniente Manso de 
Zúñiga. 


e 13-16 JULIO 1934, Trece hidroaviones 
Dorner Wal al mando del comandante 
Franco, poniendo de manifiesto su alto 
grado de entrenamiento, realizan la vuelta 
aérea al litoral de la Penínsuta, 


e OCTUBRE 1934. La Aviación actúa en 
las operaciones militares que se llevan a 
cabo en Asturias para reprimir el grave 
movimiento revolucionario. 


e NOVIEMBRE 1934. En el avión militar en 
el que regresaba de líni el coronel Capaz, 
es descubierto en pleno vuelo un polizón, 
que al llegar al aeródromo de Cuatro Vien- 
tos es detenido. 


e 22 ENERO 1935. Por disposición publi- 
cada en el Diario Oficial del Ejército, se 
concede la Medalla Militar a la Primera 
Escuadra de Aviación “por los extraordina- 
rios servicios prestados con motivo de las 










tras cubrir un raid de 7.895 km. sobre el Atlántico. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1988 





noticiario noticiario 





operaciones realizadas para la liberación de 
la provincia de Asturias, durante los sucesos 
ocurridos en el mes de octubre de 1934”. 


e 7 JUNIO 1935. Como ejercicio de fin de 
curso, siete “Moth Major” de la Escuela de 
Vuelos y Combate, despegan de Alcalá al 
mando dei comandante Fernández Mulero, 
para llevar a cabo un vuelo en formación 
alrededor de la Península y asistir al “mee- 
ting” desLisboa. 





e 2 JULIO 1935. En el aeródromo de 
Getafe el Presidente de la República hace 
entrega de los trofeos correspondientes al 
IV Concurso de Patrullas. En la modalidad 
de “reconocimiento” vence la patrulla de 
León al mando del capitán Chamorro Gar- 
cia; en la de “caza” vence la patrulla de 
Barcelona mandada por el capitán Calderón 
Gaztelu (Luis). 


noticiario 


e 30 JULIO 1936. Llegan al aeródromo de 
Melilla-Nador los nueve primeros Savoia S- 
81 de bombardeo enviados por el Gobierno 
italiano al bando sublevado. 


e 8 OCTUBRE 1936. Comienzan los abas- 
tecimientos aéreos con los que a lo largo de 
siete meses se proveeria de alimentos, 
material sanitario y armas a los sitiados en 
el Santuario de Santa María de la Cabeza. 


a cres A 


2 JUNIO 1935. Treinta mil personas y 6.000 autos acuden a Barajas para presenciar la gran Fiesta Aérea. Vuelos en 
formación, carreras de avionetas, paracaidistas y una excelente exhibición de acrobacias de alta escuela a cargo de los 
capitanes Morato e Ibarra, fueron algunos de los números que entusiasmaron a la multitud. 


e 8 JUNIO 1935. En la base aérea de 
Tablada tiene lugar una solemne fiesta mili- 
tar con motivo de la entrega de una ban- 
dera, donada por el Aero Ciub de Andalu- 
cía, a la Segunda Escuadra y la imposición 
por el Presidente del Gobierno de la Medalla 
Militar al capitán Rute Vilanova. 


e 9 JUNIO 1935. En el aeródromo de 
Amadora, cercano a Lisboa, se celebra un 
importante festival aeronáutico internacional 
con la participación de los ases europeos de 
la acrobacia aérea, entre los que el capitán 
García Morato tiene una muy destacada 
actuación. La presencia española incluye 
también la exhibición de sendas escuadrillas 
de la Escuela de Alcalá y de la Aeronáutica 
Naval, asi como del autogiro La Cierva. 





eo 29 SEPTIEMBRE 1935. Se inaugura el 
aeropuerto de Vitoria que recibe el nombre 
del malogrado comandante “José Martinez 
de Aragón”. Enciavado en los terrenos de 
Zalburu dispone de un campo de aterrizaje 
de 1.000 X 800 metros. 


e 18 JULIO 14936. En el primer dia del 
Alzamiento, el capitán D. Carlos Martínez 
Vara de Rey, protagoniza en el base aérea 
de Tablada la acción heroica por la cual le 
sería concedida la Cruz Laureada de San 
Fernando. 


e 30 JULIO 1936. La Junta de Defensa 
Nacional de Burgos nombra Jefe de los 
Servicios del Aire al general D. Alfredo Kin- 
delán Duany. 
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e 9 DICIEMBRE 1936. Víctima de un acci- 
dente de aviación comercial, muere en las 
cercanías del aeropuerto de Croydon (Ingla- 
terra) D. Juan de la Cierva, el genial inven- 
tor del autogiro. 


e 16 FEBRERO 1937. En el transcurso de 
la Batalla del Jarama, cumpliendo heroica- 
mente la misión encomendada, al frente de 
un Grupo de Junkers 52, pierde la vida al 
ser derribado por la caza el capitán D. José 
Calderón Gaztelu. Su valiente proceder 
sería recompensado con la Cruz Laureada 
de San Fernando. 


eo 18 FEBRERO 1937. Con la heroica 
actuación del comandante García Morato en 
el Jarama se logró el dominio del aire. 
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20 JULIO 1936. Con el aterrizaje en Tablada de un Fokker F-VI procedente de Tetuán que transporta veinte legionarios, 
se inicia el primer puente aéreo de la historia. Tres meses después habiánse trasladado por vía aérea a la peninsula 
15.962 hombres y 500 toneladas de material de guerra. 


e MARZO 1937. La Aviación Gubernamen- 
tal con una sobresaliente actuación, clave * 
del éxito en la Batalla de Guadalajara. 


e JULIO 1937. La Batalla de Brunete 
motiva una durísima confrontación aérea, en 
el curso de la misma, el piloto soviético 
Yakushin a bordo de un “Chato” logra el 
primer derribo nocturno de la historia. 


eo 21 FEBRERO 1938. Muere en combate 
aéreo en el cielo de Teruel el capitán D. 
Carlos de Haya González uno de los más 
completos aviadores que haya dado España. 


e 25 ABRIL 1938. Bajo la dirección del 
comandante Nobili, se inaugura la Escuela 
de Caza establecida inicialmente en Gallur. 


eo 9SEPTIEMBRE 1938. El capitán D. José 
M* Ubarte Ruiz de Colunga jefe de escuadri- 
lla de “Pavos” (He-45) es alcanzado por la 
antiaérea enemiga resultando mortalmente 
herido, así y todo, demostrando su extraor- 
dinario valor, logra tomar tierra salvando a 
su avión y observador. Por su heroica 
acción le sería concedida, a titulo póstumo, 
la Cruz Laureada de San Fernando 


e 28 OCTUBRE 1938. Muere en acción de 
guerra junto a su tripulación el teniente 
coronel D. Ramón Franco Bahamonde, al 
caer en el Mediterráneo el hidroavión CANT 
Z-506 que pilotaba 


e 23 ENERO 1939. Con 324 servicios de 
guerra y 22 derribos en su haber, cae en 
combate el capitán Vázquez Sagastizabal a 
quien le sería concedida a titulo póstumo la 


i Cruz Laureada de San Fernando. 


eo 28 MARZO 1939. En sendos accidentes a 
bordo de cazas Heinkel 112 pierden la vida 
el teniente García de Juan y el capitán Gar- 
cia Pardo, últimos caídos de Aviación en la 
guerra civil. 


eo 4 ABRIL 1939. A los tres días de finali- 
zada la guerra, en accidente de vuelo ocu- 
rrido en el campo de Griñón (Madrid) pierde 
la vida el comandante D. Joaquín García 
Morato. 





29 OCTUBRE 1936. Por primera vez entran en combate los rapidisimos bombarderos rusos Tupolev SB-2 conocidos por 
"Katiuskas”. 
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13 NOVIEMBRE 1936. Catorce Fiat CR-32 nacionales y trece 


“Chatos * 
republicanos. libran el primer gran combate sobre Madrid. 
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15 OCTUBRE 1937. En sorpresivo y elicaz ataque al aerodromo de Sanjurjo 


(Zaragoza) la Aviación Gubernamental destruye una docena de aviones. 
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18 MARZO 1938. En solemene acto 
celebrado en el aeródromo de Caste 
jón, el general Kindelán impone al 
comandante D. Joaquin García Morato 
la Cruz Laureada de San Fernando en 
reconocimiento a su heroica acción 
del 18.2.1937 en el Jarama. 





(1-15) 











SEPTIEMBRE 1938. En reconocimien 
- to a las heroicas acciones en las que 
participó se propone al teniente coro- 
nel de la Aviación Gubernamental D. 
Leocadio Mendiola Núnez para la con 
cesión de la Cruz Laureada. 
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20 MAYO 1939. En emotivo acto 
celebrado en el aeródromo de Grinón, 
se inaugura el monolito erigido en el 
lugar donde cayó García Morato y la 
marquesa de Valparaiso y del Mérito 
hace entrega al comandante Munoz 
Jiménez del banderín de La Caza. 





8 AGOSTO 1939. Se crea el Ministe- 
río del Aire, nombrándose titular de la 
cartera al general del Ejército de Tie- 
rra D. Juan Yagúe Blanco. 
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e 12 MAYO 1939. Cuatrocientos cuarenta y 
nueve aviones de la Aviación Nacional 
Aviación Legionaria y Legión Condor for 
man en Barajas en la revista que pasa el 
Generalísimo Franco 


e 19 MAYO 1939. La Aviación participa en 
el Desfile de la Victoria que se celebra en 
Madrid 


eo 14 OCTUBRE 1939. Pilotado por el 
alferez D José Luis Aresti vuela en el 
aeródromo de Jerez el primero de los 35 
cazas Polikarpov 1-16 “Rata” que se cons- 
truyeron en el taller Experimental del Aire 


e 24 NOVIEMBRE 1939. Se crea la Acade- 
mia de Aviación que se establecerá provi- 
sionalmente en el aeródromo de Leon 


e 3MARZO 1940. Organizada por “Educa- 
ción y Descanso” en el aeródromo de Bara- 
as se celebra una fiesta en la que centena- 
res de trabajadores de Madrid reciben el 
bautismo del aire” a bordo de aparatos 
militares 


e 27 JUNIO 1940. El general del Ejército 
de Tierra. D. Juan Vigón Suerodíaz es nom- 
brado Ministro del Aire 


e 23 OCTUBRE 1940. En acto celebrado 
en el aeródromo de Tablada, el coronel Jefe 
Jel EM del Aire D. Eduardo G. Gallarza 
impone al general D. Alfonso de Orleans y 
Borbón el Aguila de Oro, condecoración 
instituida para premiar a los pilotos militares 
con 30 años de antiguedad 


eo 7 ABRIL 1942. La avioneta de enseñanza 
INTA HM-1 diseño del ingeniero Huarte 
Mendicoa realiza su primer vuelo en el 


aerodromo de Cuatro Vientos 


%... 





10 DICIEMBRE 1939. En el aeró 
dromo de Getafe el Embajador de Ita- 
lia hace entrega a la Aviación Espa- 
ñola de una imagen de la Virgen de 
Loreto donada por los aviadores de su 
país. 









































». 
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30 MAYO 1939. En la 
España de Sevilla, el general Queipo 
de Llano impone al comandante D. 
Carlos Martínez Vara de Rey la Cruz 
Laureada de San Fernando. 


Plaza de 





2 OCTUBRE 1941. Al 


mando del 
comandante Salas Larrazábal entra en 
combate en el frente ruso la primera 
Escuadrilla Expedicionaria Española a 
la que habrían de seguir cuatro Escua- 
drillas más. 
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nanza superior HS-42. 


e 12 OCTUBRE 1942. En accidente de 
vuelo ocurrido en la URSS perece el 
comandante D. Manuel Zarauza Claver quien 
habia sido uno de los más destacados pilo- 
tos de la caza republicana en la pasada que- 
rra civil española 


e ABRIL 1943. Debido a la falta de combus- 
tible, comienza la suspensión de vuelos que se 
prolongara hasta diciembre del presente año. 


o 19 MAYO 1943. Procedentes de Paris- 
Villacoublay y pilotados por aviadores espa- 
ñoles. llegan al aeródromo de Reus los 
modernos aviones de caza Messerschmitt 
Me-109 F, adquiridos para el entrenamiento 
de combate en la Escuela de Caza de 
Morón 


biboes 


17 ABRIL 1951. En los aeropuertos de Barajas y San 
Pablo (Sevilla) y a cargo de las F-84 “Thunderjet” de la 
célebre Patrulla Skyblazers, se celebra la primera exhibi 
ción de aviones norteamericanos en cielo español. En esta 
ocasión y a bordo del reactor T-33 que acompanaba a la 
Patrulla tienen ocasión de realizar sendos vuelos el coronel 
Salas y los tenientes coroneles Guerrero, Murcia y Galarza. 





5 ABRIL 1942. Pilotado por Fernando Flores Solis, vuela 
por vez primera en Tablada el prototipo del avión de ense- 





JUNIO 1944. En el aerodromo de Getale vuela el primer 


Junkers Ju-52 (CASA 352 L) construido en España. 


e 1 DICIEMBRE 1943. Tras realizar en 
Toulousse-Francazal el curso de bombardeo 
en picado pilotos españoles al mando del 
teniente coronel Lapuente, regresan a Los 
Llanos (Albacete) trayendo diez aviones 
Junkers Ju-88 que se integran en el 13 
Regimiento. 


e 23 MAYO 1945. En el aerodromo de 
Tablada vuela el primer Heinkel He-111, H-16 
de la serie de doscientos emprendida por 
CASA. 


e 15 SEPTIEMBRE 1945. Con la incorpo- 
ración de la Primera Promoción, se inau- 
gura la Academia General del Aire. 


e 28 ENERO 1946. Asumiendo las funcio- 
nes de la Escuela de Vuelos Sin Visibilidad 
Navegación y Radio, se crea con base en 
Matacán la Escuela Superior del Vuelo 
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20 JUNIO 1952. Pilotada por Javier Guibert realiza su 
primer vuelo la avioneta de entrenamiento AISA F115. 


e 8 ENERO 1948. Un importante incendio 
declarado en el aerodromo de Sanjurjo en 
Zaragoza produce pérdidas materiales de 
consideración. 


e 29 ABRIL 1950. Se constituye en Barajas 
la junta económica con el fin de adquirir por 
el Ejercito del Aire a particulares el mayor 
avión hasta entonces a su servicio, un 
tetramotor Junkers Ju-290 que en su dia 
había pertenecido a Lufthansa 


e 30 OCTUBRE 1950. Coincidiendo con la 
revista naval que el Generalisimo Franco 
pasa desde el crucero "Canarias" en las 
cercanias del cabo Trafalgar desfilan más 
de 250 aviones 


o 7 FEBRERO 1951. En la base aérea de 
La Parra en Jerez se crea la Escuela de 
Polimotores 
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e 8 MAYO 1952. En acto celebrado en su 
despacho oficial, el Ministro del Aire general 
G. Gallarza recibe la Medalla Aérea de 
manos de su hermano Joaquín, general Jefe 
de la Región Aérea Central. 


e 10 MAYO 1952. El capitán D. Fernando 
Lens Martínez se proclama campeón en el 
primer Concurso de Acrobacia de la post- 
guerra celebrado en Cuatro Vientos. 


e 15 JULIO 1952. Se publica la Ley por la 
que se reorganiza el Arma de Aviación. 


e 26 SEPTIEMBRE 1953. En el Palacio 
madrileño de Santa Cruz, se firman los 
acuerdos con los EE.UU. que habrian de 
tener una trascendental importancia en la 
modernización del Ejército del Aire. 


e 10 DICIEMBRE 1953. Pilotado por el 
teniente coronel Lorenzo Vellido realiza su 
primer vuelo el entrenador avanzado Ha-100 
“Triana”. La inminente llegada de los 
“Texan” que la Ayuda Americana habría de 
aportar motivaría el abandono del proyecto. 


e 5 MARZO 1954. En la base aérea fran- 
cesa de Bretigny el comandante Zorita 
Alonso pilotando un reactor Mystere ll pasa 
la “barrera del sonido” siendo el primer 
aviador español que lo consigue. 





6 AGOSTO 1954. A bordo del USS "Trípoli" 





8 MAYO 1954. El Ejército del Aire 


participa en el Festival Aéreo Interna- . 


cional que se celebra en Cuatro Vien- 
tos. En el transcurso del mismo y 
cuando el capitán Aldecoa Lecanda 
iniciaba a bordo de una “Jungmeis- 
ter” su exhibición acrobática, se estre- 
lla perdiendo la vida en el trance. 


e 24 MARZO 1954. Llegan a la recién 
creada Escuela de Reactores de Talavera la 
Real los seis primeros reactores de ense- 
ñanza T-33. 


e 25 JULIO 1954. Construida por CASA, 


realiza su primer vuelo en Tablada la avio- 


neta de enlace Dornier Do-25, antecesora 
de la C-127 (L.9/U.9) que tan excelente 
resultado habría de dar. 


e OCTUBRE 1954. Ocho trimotares del 
Ejército del Aire participan junto a cuatro 
avionetas civiles en la lucha para la extin- 
ción de la langosta que azota las islas 
Canarias. 


e 31 DICIEMBRE 1954. Con el capitán De 
Juan Valiente a los mandos realiza su pri- 
mer vuelo el Hispano Aviación HA-1.109 
definitiva versión española del caza de ori- 
gen alemán Messerschmitt Me-109, 


e 17. JUNIO 1955. Por Decreto de la Presi- 
dencia del Gobierno, se crea el Servicio de 
Búsqueda y Salvamento (SAR).  ' 


e 28 SEPTIEMBRE 1955. Con Ernesto 
Nieuhausen a los mandos, realiza su primer 
vuelo en Getafe el bimotor de transporte 
CASA 207 “Azor”. 





"llegan al puerto de Santander los primeros aviones de enseñanza avanzada 


T-6 "Texan”, que con cargo a la Ayuda Americana se incorporarán más tarde a la Escuela Básica de Matacán. 
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30 JUNIO 1955. De acuerdo con el convenio de Ayuda Militar firmado con los EE.UU.. llegan a la base aérea de Getafe los 


primeros cazas de reacción F-86F “Sabre”. 


e 13 ABRIL 1956. Por Decreto de la Presi- 
dencia del Gobierno, se crea el Mando de la 


Defensa Aérea. 

e 3 OCTUBRE 1956. Se inaugura oficial- 
mente la base aérea de utilización conjunta, 
aneja a la naval de Rota (Cádiz). 





16 AGOSTO 1955. En el aeropuerto sevillano de San 
Pablo y pilotado por el comandante De Juan Valiente, 
realiza su vuelo de prueba el entrenador HA-200 “Saeta”, 


primer reactor construido en España. 


e 26 OCTUBRE 1957. El tiroteo en Squia 
del Jámara a un “Junkers” en misión de 
reconocimiento y el ataque posterior a las 
guarniciones de lfni y puestos del interior 
motiva el inicio de las operaciones militares 
en aquel territorio. 
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e 10 ABRIL 1958. Sobre la tierra andaluza 
y a bordo de un F-100 “Super Sabre” pilo- 
tado por el “as” norteamericano teniente 
coronel Yeager, el veterano piloto S.A.R. el 
infante Don Alfonso de Orleans, pasa la 
“barrera del sonido”. 


23 FEBRERO 1956. En la base aérea de Manises, el 
Embajador USA entrega simbólicamente al Ministro del 
Aire la primera unidad de reactores denominada Ala de 
Caza n? 1. 
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24 JUNIO 1956. La 





llevada a cabo en el extranjero. 





29 NOVIEMBRE 1957. Con el apoyo 
de cinco Heinkel 111 que bombardean 
y atacan con sus armas al enemigo en 
Tiliulin, desde cinco “Junkers” se 
realiza con absoluto éxito el primer 
lanzamiento en guerra de fuerzas 
paracaidistas españolas. 





¡NS 
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joven Patrulla Acrobática del Ala de 
Caza n* 1 al mando del teniente coronel Hevia, realiza en 
el aeropuerto italiano de Fiumiccino la primera exhibición 


tati ] 


rl 


e 3 MAYO 1959. Ochenta “Sabres” de 
tocas las Alas de Caza y de la Escuela de 
Reactores formados en columna de cuñas 
participan en el desfile militar celebrado en 
Madrid. Su despegue en formación de la 
base aérea de Torrejón despierta auténtica 
admiración. 

e MAYO 1959. Llegan a Getafe los prime- 
ros Douglas DC-4, cuya entrada en servicio 
con la nomenclatura T.4, potenciaría sensi- 
blemente la aviación de transporte. 






30 ENERO 1958. Para intervenir en las acciones de guerra, provistos de tan- 
ques supletorios, parten para lfni los 


base en El Copero. 





25 FEBRERO 1957. Por Decreto aparecido en el BOE se 
nombra Ministro del Aire al teniente general D. José 
Rodríguez y Díaz de Lecea. 


e 25 NOVIEMBRE 1959. El Jefe del Estado 
presencia en el Polígono de Campamento 
(Carabanchel) el Ejercicio “Milano” que 
organizado por el Ejército del Aire tienen 
por objeto demostrar la potencia de fuego y 
precisión de los aviones de combate. 


e 10 DICIEMBRE 1959. Por Decreto de la 
fecha, se promueve al empleo de teniente 
del Arma de Aviación (SV) a S.A.R. el Prin- 
cipe Don Juan Carlos de Borbón. 






“C-4K Buchones” del 71 Escuadrón con 
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15 SEPTIEMBRE 1958. Para comple- 

tar su formación militar iniciada en 

las Academias de Zaragoza y Marín, | 4 ABRIL 1959. Con motivo del XX Aniversario de la muerte del “as” Garcia 
ingresa en la Academia General del | Morato, los supervivientes de la legendaria Escuadra que recibió su nombre, 
Aire, S.A. el Príncipe Don Juan Carlos | hacen entrega en la base aéra de Manises del estandarte, trofeos de guerra y 
de Borbón. tradición de aquella al Ala de Caza n? 1. 





5-10 JUNIO 1962. Setenta y cuatro avionetas —entre ellas numerosas militares— participan en la Vuelta Aérea a España 
organizada por el RACE en la que se proclama campeona la tripulación del Ala de Caza n* 1 formada por el capitán Cha- 
morro Chapinal y el teniente G. Gallarza Morales. 


1958-1962 
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24 ABRIL 1963. Con la participación de 55 aviones se celebra en el Poligono de Tiro de Las Bardenas la “Operación 


Cetrería”. 


eo MARZO 1960. Con motivo de la catás- 
trofe de Agadir, aviones del Ala n? 35 esta- 
blecen un puente aéreo a Marruecos coad- 
yuvando en el salvamento de personas y 
transportando socorros. 


e 16 MARZO 1961. En el aerodromo de 
Cuatro Vientos se inaugura la Escuela de 
Helicópteros.  ' 


e 28 JUNIO 1961. Tras realizar un viaje a 
Italia de cerca de 5.000 Km., toman tierra en 
su base de Matacán los cuatro T-6 de la 
Escuela Básica, que al mando del teniente 
coronel Aparicio habían devuelto la visita 
que en su día les hicieran los aviadores de 
la Escuela de Lecce. 


e 11 JULIO 1962. El teniente general D. 
José Lacalle Larraga es nombrado Ministro 
del Aire. 
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e 21 DE MAYO 1963, La Escuela Básica de 
Pilotos alcanza las 100.000 horas de vuelo, 
con tan fausto motivo, la ciudad de Sala- 
manca le concede la Medalla de Oro en la 
Ciudad. 

e 24 SEPTIEMBRE 1965. Con la asistencia 
del Ministro, altos jefes del Ejército del Aire 
y representantes de los medios informativos, 
se celebra el ejercicio “Red Eye” de defensa 
aérea en el que participan más de cien 
aviones. 

eo 5-18 MAYO 1967. Tres Grumman AN.1 
del 206 Escuadrón de Lucha Antisubmarina, 
participan en la exploración —unas 135.000 
millas cuadradas— del Golfo de Vizcaya en 
busca de residuos de petróleo procedentes 
del buque tanque “Torrey Canyon” naufra- 
gado en aquella aguas. 

e 10 DICIEMBRE 1967. Coincidiendo con 
la festividad de N* S* de Loreto, se estrena 
el Himno del Ejército del Aire, con letra orl- 
ginal de D. José M* Pemán y música del 
maestro Dorado Janeiro. 


e 3 ENERO 1968. El Ministro del Aire pre- 
side en la B.A. de Los Llanos el acto de 
bendición del primer DHC-4 “Caribou” de 
los doce que constituirán el 372 Escuadrón 
del Ala n2 37. Seguidamente en compañía 
del piloto de la firma constructora y otras 
autoridades ralizó un vuelo. 


e 22 MAYO 1968. Cuarenta y dos años 
después de su admirable raid, el “Plus 
Ultra”, que cuidadosamente embalado regre- 
só a España desde el museo de Luján (R. 
Argentina) se exhibe, para asombro de 
cuantos lo contemplan, en el Pabellón 
Argentino de la Feria de Campo que se 
celebra en Madrid. 


e 12 JULIO 1969. S.A.R. el Principe D. 
Juan Carlos de Borbón, obtiene en la 
Escuela de Cuatro Vientos el título de piloto 
de helicóptero. 
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1-13 SEPTIEMBRE 1964. En el Il 
Campeonato Mundial de Vuelo Acro- 
bático celebrado en Bilbao, el capitán 
D. Tomás Castaño de Meneses, se pro- 
clama campeón, obteniendo el equipo Da 
español dirigido por el teniente coro- | 7 MARZO 1965. El general Jefe de la Misión Norteamericana en España se 
nel Aresti e integrado por los capita: | hace entrega simbólica al general Jefe del Mando de la Defensa Aérea, de los 
nes Castaño, Quintana, Ugarte y el | siete primeros F-104 "“Starfighter doblemente supersónicos. 
teniente Negrón el segundo puesto en 

la clasificación por equipos. 





90 
so 
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ENERO 1968. Con la participación de pilotos y aviones del Ejército del Aire comienza el rodaje en Tablada, más tarde 
continuado en Gran Bretaña, de la película “La Batalla de Inglaterra”, 


1964 
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e 30 OCTUBRE 1969. El general D. Julio 
Salvador y Díaz Benjumea, toma posesión 
de su cargo de Ministro del Aire. 


e 25 ABRIL 1970. Pilotado por el coman- 
dante Santa Cruz Barceló realiza su primer 
vuelo el avión táctico HA-220 "Super Saeta”. 


e 1970. Reconociendo su brillante historial 
como piloto acrobático y sus trabajos sobre 
aerocriptografía, la Federación Aeronáutica 
Internacional concede a D. José Luis Aresti 
la Medalla de Oro de la institución, siendo 
junto a La Cierva los únicos españoles que 
la poseen. 


e 4 FEBRERO 1971. En el aeropuerto de 
Barajas, los Príncipes de España presiden la 
ceremonia de bendición de los primeros 
aviones de lucha contra incendios Cana- 
dair CL-215. El Infante Don Felipe como 
padrino de los mismos, rocía por medio de 
un extintor relleno de vino español los dos 
aparatos. 


noticiario noticiario 





SETAS 





19 JUNIO 1969. En la factoría de Getafe el Ministro del Aire preside el acto de 


entrega de los primeros diez Northrop F-5 de la serie de setenta que construye 
CASA para el Ejército del Aire. 





3 NOVIEMBRE 1969. Con diversos actos se celebra en la Escuela de Reactores de Talavera la Real la consecución de las 


100.000 horas de vuelo. 
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13 JUNIO 1970. Llegan a la B.A. de Manises los primeros Mirage II cuya compra había despertado en los medios de 


comunicación un inusitado interés. 


e 26 MARZO 1971. Con el piloto Nieuhau- 
-sen a los mandos realiza su primer vuelo el 
Getafe el bimotor de transporte CASA 212 
“Aviocar”. 


e 29 JUNIO 1972. Con motivo de su tras- 
lado a San Javier, en Matacán se celebra el 
acto de despedida de la Escuela Básica de 
Pilotos, en la cual, desde septiembre de 
1954 en que se inició el primer curso, reali- 
zaron su formación 2.300 alumnos. 





14 JUNIO 1971. Se incorpora al 121 Escuadrón con base 
en Torrejón, el primero de los treinta y seis F-4C “Phan- 
tom” que equiparan al Ala n* 12. 









eo 14 JULIO 1972. Por primera vez en 
España, sobre el mar de Alborán se realizan 
prácticas de reabastecimiento en vuelo; dos 
aviones C.12 “Phantom” y un cisterna TK.1 
llevan a cabo enganches “secos” y “húme- 


dos”. 


e 7 DICIEMBRE 1972. Tras realizar una 
misión GCI, a las 09,30 horas toma tierra en 


la base aérea de Zaragoza el C.5 “Amigo- ' 


05” pilotado por el alférez Anguera, siendo 
el último vuelo realizado con material 


“Sabre” en España. 


e 26 JULIO 1973. Se incorporan al Ala n* 
22 con base en Jerez los primeros Lockheed 
P-3A “Deltic Orion” de lucha antisubmarina. 


e 3 ENERO 1974. El teniente general D. 
Mariano Cuadra Medina es nombrado Minis- 
tro del Aire. 


e 14 MAYO 1974. En la B.A. de Getafe y 
con motivo de su entrada oficial en servicio, 
se celebra la presentación oficial de los 
aviones Lockheed C-130 “Hércules” que 
equipan el 301 Escuadrón (Zaragoza). 





17 MAYO 1972. Diez días después de su último vuelo 
conjunto, en el desfile militar celebrado en Madrid, se di- 
suelve el 104 Escuadrón que bate un record mundial de 


seguridad con los “Starfighter” que lo equipaban. 
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18 JUNIO 1975. Llegan a la BA. de Los Llanos, los primeros Mirage F-1 de los quince inicialmente pedidos con los que se 


dotará al Ala n? 14. 





6 AGOSTO 1975. En su residencia de Sanlúcar de Barrameda a la edad de 
ochenta y ocho años fallece S.A.R. el Infante Don Alfonso de Orleans y Borbón, 
teniente general retirado del Ejército del Aire y uno de sus primeros aviadores. 


e 11 JULIO 1975. Cuando una información 
de cuatro “Saetas” de la Academia General 
del Aire se entrenaba con vistas al desfile a 
celebrarse con motivo de la entrega de des- 
pachos, el “efecto espejo” provoca su caída 
al mar Menor y la muerte de todos sus 
tripulantes. 


e 15 DICIEMBRE 1975. El teniente general 
D. Carlos Franco Iribarnegaray toma pose- 
sión de su cargo de Ministro del Aire. 


e 12 ENERO 1976. Con la participación de 
todas las Alas de transporte concluye la 
“Operación Golonarina” que iniciada la pri- 
mera quincena de noviembre había tenido 
por objeto la evacuación del Sahara con un 
total superior a las cinco mil personas y a 
las cuatro mil toneladas de carga y material. 


e 5 MARZO 1976. Después de treinta años 
de servicio en San Javier donde totalizaron 
más de 175.000 horas de vuelo, las últimas 
Bucker 131 que aún permanecían en la 
Academia General del Aire, son trasladadas 
al Centro de Selección ubicado en el aeró- 
dromo de Armilla. 


e 13-21 MAYO 1976. Aviones del Ala n? 35 
participan en la “Operación Galoponte” 
montada al objeto de transportar a La 
Coruña y Santiago de Compostela espu- 
mantes y detergentes para combatir la 
“marea negra” producida por el petrolero 
“Urquiola”. 
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16 MAYO 1977. En el Polígono de Las Bardenas y bajo la presidencia de S.M. el Rey, se celebra el Ejercicio “Primavera”, la 
más importante demostración realizada hasta la fecha de la potencia y eficacia del Ejército del Aire. Posteriormente en la 
B.A. de Zaragoza, el Rey tras recorrer la exposición de los aviones y armamento empleados en el ejercicio, inaugura el 


monumento dedicado al “Sabre”. 


TARTA 
PAN O 
CANAS de 
AN ce PEA 
Pe 
E 





3 FEBRERO 1978. Después de más de treinta años de servicio, bien como 
transporte o escuela de polimotores, los DC-3 que aún servían en la Escuela de 
Matacán cumplen su último vuelo a la Maestranza de Madrid. 


e 27 JUNIO 1977. S.M. el Rey Don Juan 
Carlos asiste en Getafe al primer vuelo ofi- 
cial del reactor de entrenamiento CASA 
C-101 “Aviojet” pilotado por el coronel De la 
Cruz Jiménez. 


eo 30 SEPTIEMBRE 1978. El teniente gene- 
ral D. Emiliano José Alfaro Arregui es nom- 
brado Jete del Estado Mayor del Aire. 


e 16 MARZO 1979. SS.MM. los Reyes pre- 
siden en la B.A. de Talavera la Real los 


actos que con motivo de cumplirse las 
Bodas de Plata de la Escuela de Reactores, 
en ella se celebran. 


e 13 JUNIO 1979. Con la salida de su base 
de Zaragoza de un T.10 “Hércules”, comien- 
za la Misión “Nicaragua-79” en la que dos 
71.10 del Ala n* 31 llevan a cabo la evacua- 
ción de españoles y personas de otras 
nacionalidades, así como el transporte de 
material de la Cruz Roja, debido al peligro 
de guerra civil que vive el país. 
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5 JUNIO 1978. En la B.A. de Torrejón 
y en solemne acto presidido por 
SS.MM. los Reyes, la Reina Doña Sofía 
hace entrega al Ala n* 12 del estan- 
darte donado por el Ayuntamiento de 
la localidad. 
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19 ENERO 1980. Son trasladados a Espana los restos mortales del que fuese Rey de los españoles, S.M. Don Alfonso 
XIII y el Ejército del Aire tiene una importante participación en los actos. Un helicóptero de la Armada trasladó los restos 
a la Base Aérea de San Javier. 

Allí fue recibido por SAR. el Conde de Barcelona, acompañado por el Jefe de Estado Mayor de la Armada y el Coronel 
Director de la Academia General del Aire, don Federico Michavila. El féretro fue embarcado en un avión C-130 y trasla 
dado a Madrid, acompañado por el Conde de Barcelona y su séquito, a bordo de un avión Mystere. Durante el viaje, una 
formación de aviones F.1 del Ala 14 dieron escolta al regio avión. Desde Getafe y tras la recepción oficial, un helicóptero 
"Chinook” del Ejército de Tierra se encargó de realizar el traslado hasta el Monasterio del Escorial, 


14 FEBRERO 1980. La Escuadrilla 
de Zapadores Paracaidistas realiza en 
Sierra Nevada un lanzamiento desde 
un avión T-12B del 721 Escuadrón 
para comprobar si la menor densidad 

del aire afectaba a la velocidad de des: 

censo. El ejercicio se efectuó en la | 17 MARZO 1980. Tiene lugar en Getafe. en las factorías de Construcciones Aero 
zona denominada "“Borreguiles” y a náuticas, el acto de entrega al Ejército del Aire de cuatro aviones C-101 de serie. 
3.700 mts. de altitud (1.000 sobre la | Junto con el Jete de Estado Mayor del Aire, Teniente General Emiliano Alfaro Arre 
zona). Las pruebas constituyeron un | gui, se encontraban los ministros de Defensa e Industria. señores Sahagún y Bus 
éxito y el ejercicio resultó espectacular. telo. El primer vuelo del C-101 se había efectuado en junio de 1977. 
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e 7 JUNIO 1980. En un solemne acto se 
hace entrega al Cuartel General del Aire de 
su Enseña, concedida por Orden del ministe- 
rio de Defensa del 18 de junio de 1979. El 
general Juan de Cara Vilar, Jefe de la Agru- 
pación del Cuartel General del a Aire, recibió 
la Bandera de manos de la Madrina, señora 
Lourdes Garcia-Altonso esposa del teniente 
general Alfaro, Jefe del Estado Mayor del 
Aire 


e 12 ENERO 1981. Con los actos de inau- 
guración del LX Curso de Pilotos de Hell- 
cópteros, así como del XVI de Vuelo Instru- 
mental, inicia su nueva etapa en la Base 
Aérea de Granada la Escuela de Helicópte- 
ros, encuadrada ya con todas sus instala- 
ciones, en el Ala de Enseñanza n?* 78 





e 23 JULIO 1982. En una rueda de prensa 
celebrada en el Palacio de la Moncloa, el 
ministro de Defensa, Sr. Oliart, informa a los 
medios de comunicción de la decisión 
adoptada por el Gobierno respecto al Pro- 
grama FACA, de elegir el avión F.18 A de 
McDonnell Douglas. 


eo 2 DICIEMBRE 1982. Tienen lugar en la 
Academia General del Aire las primeras 
sueltas de alumnos en el avión C.101, que 
imiciaba asi su tarea como avión de ense- 
ñanza de vuelo avanzada. 


eo 10 FEBRERO 1983. Dentro del Plan de 
Instrucción de la Escuadrilla de Zapadores 
Paracaidistas se inicia el Ejercicio “ELD-1/83”, 
de lanzamientos paracaidistas sobre la nieve. 

La altura de la zona era de 11.800 pies y 
estaba situada prácticamente en la cima del 
Pico Valeta 
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27 ABRIL 1980. La Academia General del. Aire recibe de manos de SM. la 
Reina, una nueva Bandera, concedida por OM. de junio de 1979 y donada por el 
Ejército del Aire. Presidió el acto SM. el Rey Don Juan Carlos, acompañado por 
el Príncipe de Asturias y las Infantas. Asistió el Jefe de Estado Mayor del Aire 
teniente general Emiliano Alfaro Arregui y recibió la Bandera de manos de la 


Reina el Director de la Academia, coronel Federico Michavila Pallarés. 








25 MAYO 1980. Coincidiendo con la Semana de las Fuerzas Armadas se celebra con gran éxito una Jornada de Puertas 
Abiertas en la Base Aérea de Manises. Para la exhibición estática se habían concentrado en las zonas de aparcamiento de 
la Base ejemplares de los principales tipos de aviones en servicio. Participaron en la exhibición en vuelo formaciones de 
aviones Mirage ll del Ala 11, Phantom del Ala 12, Mirage F.1 del Ala 14, A.9 del Ala 21 y C-101 "Aviojet”. 
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JUNIO 1980. Las auxiliares de vuelo del Ejército del Aire. que prestan servicio en el 401 Escuadrón de Fuerzas Aéreas. 
estrenan un nuevo uniforme de verano que es el que lucen las bellas azafatas de la fotografía. 





31 OCTUBRE 1982. SS. el Papa Juan Pablo 1 emprende su 
visita pastoral de diez días a España. Formaciones de aviones 
españoles Mirage Il, primero, y luego de F.1, escoltan al avión 
de Alitalia desde su entrada en el espacio aéreo español. Para 
los desplazamientos del Papa por la geografía española el 
Ejército del Aíre puso a su disposición un helicóptero Puma 
del 402 Escuadrón y un avión DC.8 del 401 Escuadrón. En la 
fotografía. el Teniente Coronel Nieto hace entrega a Su San 
tidad de una imagen de la Virgen de Loreto. 
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14 JUNIO 1983. Se inauguran los actos organizados por el 
Instituto de Historia y Cultura Aeronáuticas en conmemora- 
ción del cincuenta aniversario del vuelo que efectuaron el 
Capitán Barberán y el Teniente Collar, desde el aeródromo de 
Tablada a Camagúey (Cuba), a bordo del avión Breguet 
Superbidón “Cuatro Vientos”. 


A estos actos asistieron como invitados de honor un 
selecto grupo de personajes supervivientes de aquella época 
heroica de la Aviación española, quienes presenciaron en el 
histórico aeródromo de Cuatro Vientos diversas exhibiciones 
aeronáuticas. 
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e 22 FEBRERO 1984. El comandante Sanz 
de Julián y el capitán Del Moral alcanzan la 
cifra de las 50.000 horas realizadas por el Ala 
núm. 12 con avión F-4C “Phantom”. 


e 23 MARZO 1984. En el aeródromo de 
Cuatro Vientos y en las instalaciones del 
803 Escuadrón, se recibe el último helicóp- 
tero “Super-Puma” HD-21 de los doce 
adquiridos para el Servicio de Búsqueda y 
Salvamento. 


eo 6 AGOSTO 1984. El equipo del Ejército 
del Aire español se proclama campeón del 
mundo en el XXIX Campeonato Internacio- 
nal de Pentathlon Aeronáutico, celebrado en 
Srydstrup (Dinamarca). Los capitanes Plaza 
y Luengo obtuvieron la medalla de plata y 
bronce, respectivamente, en las pruebas 
individuales. 


e 14 MAYO 1985. Dentro del programa de 
intercambio con las Fuerzas Armadas de 
otros paises, aviones del Ala 14 se desplaza- 
ron a la Base Aérea de Oldenburg, en la 
República Federal de Alemania, en tanto 
que aviones Alpha Jet del Ala 43 de las 
Fuerzas Aéreas Alemanas lo hacian a la 
Base Aérea de Albacete. 


e 1 JULIO 1985. Se inicia el desplaza- 

miento de los aviones Canadair CL.215 del 

e poo > Dc so miii? de | 26 AGOSTO 1983. Se realiza sobre los cielos de Canarias los primeros ejerci- 
alma, Heus, Valencia, vantiago de Lom | ¿jos de reabastecimiento en vuelo con participación de los aviones “Hércules” 

postela y Jerez de la Frontera, para partici- del Ala 31 vde los “Mi » E 1 del Ala 46 de Gand 

par, en colaboración con ICONA, en la ernua y ae OS rage E. E a e Garndo, : 

extinción de incendios forestales de la esta- Años atrás tuvieron lugar ya ejercicios de este tipo con aviones KC-97 y Phan- 


ción estival. tom del Ala 12. 
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22 FEBRERO 1984. Un A Puma del 402 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, en cumplimiento de un servicio, se posa 
exactamente en el centro del ruedo de la Plaza de Toros de Ronda. Pilotaba el helicóptero el general Martínez Eiroa, Jefe 
de la Agrupación del Cuartel General del Aire. 
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27 MARZO 1985. SS.MM. los Reyes Hussein de Jordania y Juan Carlos 1 de Espana. visitan la Base Aérea de Los Llanos. Tras 
recorrer las instalaciones de la Base y presenciar una exhibición aérea de la patrulla acrobática “AMIGO”, ambos monarcas 
pilotaron sendos aviones CASA C-101. En la fotografía. los Reyes Con los pilotos de la patrulla “AMIGO”. 





12 SEPTIEMBRE 1985. El Ministro de Defensa, Sr. Serra acompañado del 
Teniente General Jefe del Estado Mayor del Aire don José Santos Peralba, el 
Teniente General Jefe de Mando de Material don Gabriel de la Cruz Jiménez y 
otras autoridades visitan la Maestranza Aérea de Albacete con motivo de la 
entrada en Revisión General (GV-1) del primer avión Mirage F.1 en el nuevo 
hangar de reactores de la Maestranza. 


e 22 SEPTIEMBRE 1985. Se realiza el ejerci- 
cio “CERROJO-85" que tiene como finalidad 
el control de tráfico maritimo del Estrecho. 
Intervinieron aviones P.3 del Ala 22 y coopera- 
ron en misiones de vigilancia aviones C.212 
del 801 Escuadrón 


e 26 SEPTIEMBRE 1985. El General Inspec- 
tor de la Luftwaffe, Teniente General Eimler 
hace entrega al General Jefe del Estado 
Mayor del Aire don José Santos Peralba un 
avión F.104 "Starfighter” de la Luftwaffe para 
el Museo de Aeronáutica y Astronáutica. El 
General Jefe del Estado Mayor del Aire 
entregó a su colega alemán una moneda de 
100 pesetas como precio simbólico del avión 


e 22 NOVIEMBRE DE 1985. Se celebra el 
acto de presentación del primer EF-18 en las 
instalaciones de McDonnell Douglas situadas 
junto a la confluencia del Missouri con el 
Misisipi en los Estados Unidos. Asistió una 
nutrida representación del Ejército del Aire 
español 


e 10 JULIO 1986. Toman tierra en la Base 
Aérea de Zaragoza los cuatro primeros avio- 
nes EF-18 de los 72 adquiridos para el Ejército 
del Aire español. El ministro de Defensa, 
saludó y dió la bienvenida a los pilotos espa- 
ñoles y americanos que habian tripulado los 
aviones en su viaje desde la factoría de 
McDonnell en Saint Louis 
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24 MAYO 1986. Fallece en Madrid el 


Teniente General don Eduardo González 
Gallarza, uno de los últimos grandes 
protagonistas de la época heróica de 
nuestra Aviación. Formó parte de la 
Escuadrilla Elcano en el famoso vuelo a 
Manila en el año 1926. Participó en la 
guerra civil y fue el primer Jefe de 
Estado Mayor del recién creado Ministe- 
rio del Aire. En 1945 fue nombrado 
Ministro del Aire. cargo que desempenó 
hasta 1957. Estaba en posesión de la 
Medalla Militar Individual, ganada por 
su actuación en la guerra de Africa, y de 
la Medalla Aérea que le fue concedida 
por sus extraordinarios méritos aero 
náuticos. 


e 21 JULIO 1987. El Ejército del Aire recibe 
en la Base Aérea de Zaragoza el primero de 
los dos simuladores del F-18 desarrollados por 
CESELSA. En este acto, ostentaba la repre- 
sentación del Jefe del Mando de Material el 
general don Antonio Espinosa Paredes y 
durante el se realizó un vuelo de demostra- 
ción en el simulador, pilotado por el general 
Ostos González, piloto de EF-18 y anterior 
Jefe del Ala 








28 NOVIEMBRE 1986. SM. el Rey don Juan Carlos visita la Base Aérea de Zara- 
goza para tomar contacto con el Ala núm. 15, «yueva Unidad del Mando Aéreo de 
Combate y volar en el EF-18, máximo exponente de nuestra aviación de combate 
para los años 90. 
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27 MARZO 1987. El Jele del Estado Mayor del Aire teniente general Federico 
Michavila Pallarés hace entrega del Primer Premio de Seguridad de Vuelo del Ejér 
cito del Aire al Coronel Jefe del Ala 11, en un acto celebrado en la Base Aérea de 
Manises. El Troleo de Seguridad de Vuelo ha sido creado para hacer un reconocí 
miento público de los méritos acreditados por el personal de Seguridad de Vuelo de 
los Mandos y Unidades Aéreas, así, como de hechos extraordinarios llevados a cabo 
individualmente por pilotos y miembros de tripulaciones. 
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12 OCTUBRE 1987. Se celebra por primera vez el Día de la Fiesta Nacional de 
12 OCTUBRE 1987. En la celebración España con una parada militar en Madrid en la zona del Paseo de la Castellana, 


del Día de la Fiesta Nacional en Zara Paseo del Prado y Plaza de la Lealtad. Portaba la Bandera de la Academia General del 
goza. participó por primera vez en un Aire, en este Desfile, el Príncipe Don Felipe de Borbón, que durante este curso sigue 
desfile aéreo a nivel nacional el Ala 15, sus estudios como cadete en ese Centro 
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THE PROSPECT FOR AIR POWER 


Air Chief Marshal Sir Peter Harding 
- Commander-in-Chief Strike 
Command 


AIR CLUES - NUMBER 2 - 02-1988 


Hace referencia Sir Peter Harding 
al desdichadamente célebre Libro 
Blanco de la Defensa en el que los 
británicos nos anunciaron, en 19097, 
la inminente desaparición del avión 
tripulado. La realidad fue que, 30 
años más tarde, el avión tiene un 
protagonismo mucho mayor, tanto 
en la disuasión, como en la decisión 
en la guerra. 

La visión del futuro, en este arti- 
culo, es, acertadamente, de carácter 
mucho más conservador. Se prevén 
perfeccionamientos tecnológicos por- 
tentosos, pero que, en manera algu- 
na, implicarán la desaparición de los 
elementos básicos del panorama 
militar vigente, tanto en lo que 
- afecta a la OTAN, como a las armas 


nucleares, o vehículos de entrega de. 


las mismas. 

Son de resaltar los puntos de vista 
“obre la inoperancia de una Defensa 
que no esté respaldada por una 
acción ofensiva en profundidad, en 
territorio enemigo y sobre el acre- 
centamiento del valor de las fuerzas 
aéreas para satisfacer las perennes 
necesidades del Mando en cuanto a 
información (Inteligencia), acciones 
ofensivas y defensivas, movilidad y 
capacidad de refuerzos. 





U.S. COMBAT HELICOPTERS: AIR- 
TO-ANYWHERE FIREPOWER. 


-Por Scott R. Gourley 


MILITARY TECHNOLOGY - VOL Xil 
- ISSUE 2-1988 


El título es ya suficientemente 
explícito sobre lo que va a ser el 
artículo. Se trata, efectivamente, del 
ataque aéreo, desde helicópteros, 
contra todo bicho viviente. 

Hasta ahora ha imperado la doc- 
trina de que el helicóptero de com- 
bate ha de especializarse en una 
sola misión. Cosa muy razonable. 
Helicóptero anticarro: de acuerdo. 


Pero de ahí a llegar a la conclusión 
de que sería más inteligente el qui- 
tar el cañón automático e instalar, 
en el espacio que ocupaba, misiles y 
cohetes anticarro, media un abismo. 

El helicóptero que estuviera ata- 
cando unos carros a 2.500 m. de 
distancia podría ser blanco fácil de 
elementos de infantería, a 800 m., 
contra los que estaria totalmente 
¡nerme. 

Pasa revista el articulista al arma- 
mento del COBRA, el APACHE, el 
BLACK HAWK, el OSPREY y el LHX 
y llega a la conclusión de que —sin 
perjuicio de la misión principal— el 
helicóptero debe ser polivalente en 
cuanto se refiere a blancos a des- 
truir, aprovechando, para ello la 
gran flexibilidad que le presta la 
ametralladora y el cañón automático 
de a bordo. Es un planteamiento 
que recuerda a las misiones de 
Reconocimiento Armado de que nos 
hablaba el viejo Arte Militar Aéreo. 


A 


EL TRATADO SOBRE LOS INF NO 
REDUCIRA LAS RESPONSABILI- 
DADES DEFENSIVAS 


Por John R. Galvin. Comandante 
Supremo de las Fuerzas Aliadas en 
Europa (SACEUR) 


Diario ABC del miércoles 6-4-88 


El Tratado sobre abolición de 
misiles nucleares de alcance inter- 
medio produjo, en los medios de 
comunicación, un fragoroso hervi- 
dero de comentarios. Tergiversados 
los más, en apoyo de la filosofía o 
ideas políticas del comentarista y 
ajustados a razón, los menos, pro- 
cedentes de personas realmente capa- 
citadas para glosar los hechos. 

Entre estos últimos, ninguno, posi- 
blemente, más ecuánime, veraz y 
bien documentado que el que nos 


ocupa. 


El General John R. Galvin sale al 
paso de euforias improcedentes, O 
conclusiones infundadas y pone las 
cosas en su sitio al describirnos el 
alcance real del Tratado y la situa- 
ción en que queda la seguridad de 
Europa tras su firma. Y lo hace con 
un estilo directo, sencillo y diáfano 
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en el que llama a las cosas por 
su nombre, sin ambiguedades 
ni subterfugios, basándose en 
la sólida información de que 
disfruta, como consecuencia del 
cargo que ejerce. 

El SACEUR nos expone su 
misión sincera sobre la Peres- 
troika, la actitud actual de la 
Unión Soviética, las amenazas 
que se ciernen sobre Europa y 
los posibles medios de hacer- 
les frente. 

Son sintomáticos los datos que 
nos revela sobre las últimas tenden- 
cias soviéticas en materia de fuerzas 
ofensivas y los problemas crecientes 
en los países de la OTAN, debidos a 
consideraciones de tipo económico 
y al incesante decrecer del contin- 
gente humano. 

Quienes sientan interés por el 
problema de la defensa de Europa, 
la OTAN, o, simplemente, por los 
problemas internacionales de máxi- 
ma importancia, no podrán dejar de 
archivar este artículo. 
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LA IMAGEN DE LAS FUERZAS 
ARMADAS EN LA POBLACION 


Tte. Coronel D. Félix González Bueno 


BOLETIN DE INFORMACION DEL 
CESEDEN - N2 206 - Diciembre 
1987 


Comienza este trabajo examinando 
los factores que influyen en la 
sociedad actual y el fenómeno cono- 
cido por el nombre de “contracul- 
tura”, que tiene su más fiel expre- 
sión en el filósofo Marcuse y que ha 
dado origen a tan diversos movi- 
mientos de masas. 

Se nos hace observar, al referirse 
al nuevo “pacifismo”, que éste siem- 
pre se manifiesta contra los progra- 
mas de las democracias occidenta- 
les y nunca contra los gastos milita- 
res soviéticos. 

Estudia, el Tte. Coronel, la sub- 
versión de valores en la sociedad de 
nuestros días, la influencia de los 
medios de comunicación y la opi- 
nión pública, en sí misma, y en 
cuanto se refiere a las fuerzas 
armadas. 

Analiza, seguidamente, la trans- 
formación de los ejércitos en este 
mundo de proceso de cambio acele- 
rado; la situación de las FAS en 
España; el Servicio Militar y termina 
con unas reflexiones de las que 
deduce unas conclusiones sobre 
medidas a adoptar, tanto de tipo 
nacional, como en la institución militar 
y a nivel de los altos mandos. M 
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La aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 





FILMOGRAFIA SOBRE LA AVIACION MILITAR ESPAÑOLA 


El cine español se mantuvo 
siempre alerta para registrar el 
paso de su aviación militar a 
través del tiempo, atendiendo a 
un deber histórico y al interés 
de los espectadores. Sin embargo 
—y es lógico— estuvo más aten- 
to al servicio informativo que a 
la producción imaginativa. La- 
mentablemente, los noticiarios 
efectuados por empresas parti- 
culares —que prevalecian en la 
información gráfica antes del 
advenimiento de la televisión— 
no se han recogido en un fondo 
común; pero el Servicio Carto- 
gráfico del Aire, NO-DO y TVE 
conservan en sus archivos gran 
número de cintas. Y es precisa- 
mente su abundancia la que 
nos impide puntualizar en esta 
reseña títulos y detalles. Sin 
embargo, el arduo trabajo de 
seguir la pista a estos documen- 
tos gráficos, revisarlos y ordenar 
tan ingente información, está 
siendo desarrollado por el Insti- 
tuto de Historia y Cultura Aero- 
náutica; lo que puede permitir 
en el futuro no solo puntualizar 
más datos sobre el tema sino 
también proyectar cintas selec- 
cionadas ante un público profe- 
sional o general. 

En su amplio despliegue, los 
noticiarios y documentales abar- 
can con carácter expositivo la 
constitución y desarrollo de ins- 
tituciones y unidades y sus 
actos normales y extraordina- 
rios. Asi, han desfilado por las 
pantallas, respecto a la Aviación 
Militar Española, desde su crea- 
ción, distintos aspectos de sus 
bases, centros de enseñanza, 
unidades de vuelo, y servicios 
auxiliares, con comentarios (ha- 
blados o sólamente gráficos, pues- 
to que muchas cintas son mu- 
das) sobre su constitución y 
ambiente. Podemos ver los más 
variados modelos de aviones, 
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helicópteros, planeadores e in- 
cluso globos y dirigibles; ejerci- 
cios de entrenamiento y demos- 
traciones en vuelo; paracaidismo 
y toda clase de especialidades; 
competiciones deportivas; supues- 
tos tácticos y formaciones; repor- 
tajes de gran valor histórico 
sobre los grandes vuelos y sus 
protagonistas; actos oficiales y 
festivales aéreos de concurren- 
cia pública. Y viajes, con amplias 
panorámicas, por los cielos y 
sobre las tierras de España... En 
una desbordante variedad, todo 
esto y más ha quedado grabado 
para disfrute del espectador y 
estudio del investigador. Al lado 





de las auténticas escenas de las 
campañas de Marruecos o Ifni y 
de nuestra guerra civil, podemos 
ver capítulos tan curiosos como 
por ejemplo “Vista, suerte y al 
toro”, donde, con licencia expo- 
sitiva, se efectúa una libérrima 
comparación de la lucha aérea 
con las suertes del toreo, reme- 
morando el famoso lema del 
grupo del laureado García Mora- 
to. Quien precisamente murió 
en accidente cuando, terminada 
la contienda, se filmaba en Gri- 
ñnón un documental sobre él 
mismo. 

Entre los numerosos reporta- 
jes acerca de la historia de 





nuestras “alas” merece desta- 
carse la serie de TVE en 18 
capítulos, “Ayer y hoy de la 
Aviación Española”; recopilada y 
dirigida por el conocido colec- 
cionista de cintas de este tema 
Ricardo Fernández de la Torre. 
Aunque más corto, no es menos 
interesante el trabajo “Centine- 
las del Aire”, asesorado por el 
piloto militar José Luis Muñoz 
Pérez. Y en la serie “Imágenes”, 
de NO-DO, una buena parte se 
dedicó a “Por Tierra, Mar y 
Aire”, en una labor de evidente 
atractivo. 

Por contraste, es muy redu- 
cido el número de películas de 


“argumento” (largometrajes) refe- 
rentes a nuestra aviación mili- 
tar, aunque ya en 1927, el direc- 
tor aragonés Florián Rey (Anto- 
nio Martínez del Castillo) la 
dedicó “Aguilas de acero, o los 
misterios de Tánger”, acerca de 
la revuelta de Abd-el-Krim; si 
bien el nudo de la trama se refi- 
riese al espionaje. Producida por 
Rafael López Rienda (con argu- 
mento, guión e interpretación 
secundaria del mismo) y prota- 
gonizada por Pedro Larrañaga 
(fundador de una relevante estir- 
pe cinematográfica) tuvo el éxito 
que garantizaba su novedad. 
Pero quien redondeó el tema 
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aeronáutico-militar fue el direc- 
tor orensano Antonio Román 
(Antonio Fernández García de 
Quevedo); y nos referimos a las 
distintas procedencias provin- 
ciales como índice de la amplia 
hispanidad del tema. En “Escua- 
drilla” (1941) reunió a conoci- 
dos actores de la época: Alfredro 
Mayo (ex-oficial de Aviación), 
Luchy Soto, «José Nieto, Raúl 
Cancio, etc. Allí, una muchacha 
española, educada en el extran- 
jero y escéptica en principio 
acerca de los valores de los 
aviadores nacionalistas, termina 
impresionada por su arrojo... y 
arrojándose a su vez en los bra- 
zos del protagonista. 
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“Alas de juventud” (1949) del 
madrileño Antonio del Amo (con 
guión de Mur Oti y Pumarola) 
contaba entre su “reparto de 
lujo” con el portugués Antonio 
Vilar, Carlos Muñoz, Fernando 
Fernán Gómez, Tomás Blanco, 
etc. La acción transcurre en la 
Academia General del Aire de 
San Javier; y las escenas alcan- 


zan todas las posibilidades episó- 
dicas [en tierra y aire) de la 
formación de sus alumnos. 

Al coruñés Ramón Torrado 
(Raymond Torrad para el exte- 
rior) debemos “La Trinca del 
Aire” (1951) y “Héroes del Aire” 
(1957). La “trinca” la forman los 
“cadetes” Antonio Casal, Fer- 
nando Fernán Gómez y Jorge 
Mistral; y esta vez la acción 
transcurre en la Escuela de 
Paracaidistas de Alcantarilla (la 
provincia de Murcia es la que 
más Oficiales ha lanzado al 
aire... o a tierra, según los casos). 
Mientras que los “héroes” y sus 
acompañantes, aunque algunos 
procedan del ejército, realizan 


sus meritorios hechos "“civil- 
mente”. El extraordinario repar- 
to de este filme reúne nada 
menos que a Alfredo Mayo, Julio 
Nunez, Tomás Blanco, José Mar- 
co, Antonio Riquelme, Carlos 
Casaravilla, “Xan das Bolas”, 


' Mario Berriatúa, Félix Defauce... 


y las hermosas Lina Rosales y 
María Piazzai. 


El experimentado guionista ca- 
talán Luis Cameron dirigió, en 
1963 “Escuadrilla de vuelo”. 
Aquí son 5 universitarios los 
que, antes de lograr su corres- 
pondiente estrella de alférez, se 
habitúan a la disciplina militar, 
a la vez que estrechan su sen- 
tido de camaradería, en una 
Escuela de Aviación. Los actores 
más destacados en ella son Jor- 
ge Rigaud, Pablo Sanz, Vicente 
Ros y Carlos Piñar. 

Si en estas películas la aten- 
ción solía dirigirse a la prepara- 
ción de nuevos oficiales o a sus 
destinos posteriores, tampoco fal- 
taron las dedicadas a soldados 
de reciente ingreso. Así tenemos 
“Recluta con niño” (1955) del 
almeriense Pedro López Ramírez. 
José Luis Ozores, al ser llamado 
a filas, no puede desprenderse 
de su hermanito de 6 años 
(Miguelito Gil) que le acompaña 
“de extranjis” en sus peripecias 
en la Base. En vista del éxito 
que tuvo esta película, Ozores 
repitió el tema, cinco años des- 
pués, con “Ahí va otro recluta”. 
En este caso, el campesino me- 
tido a paracaidista, que empieza 
recibiendo las nefastas novata- 
das de sus burlones compañe- 
ros acaba recibiendo nada me- 
nos que la Medalla al Mérito 
Militar, por su heroico compor- 
tamiento en Sidi-Ifni. En este 
filme de Ramón Fernández, que 
no llegó a “calar” tanto como su 
precedente, acompañaron al pri- 
mer actor cómico, “Kiko”, Mano- 
lo Zarzo y Pilar Cansino. 

Y aún le queda “tela mari- 
nera” para comentar los prime- 
ros 75 años de la Aviación Mili- 
tar Española al que esto mala- 
mente escribe, inconsciente tes- 
tigo de aquel nacimiento (puesto 
que tiene 76) y un poco más 
consciente comentarista de la 
vida de nuestra gloriosa Arma, 
en su evolución posterior. M 
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LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 


TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
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fesional de esta práctica, trata siempre de 
profundizar, en primer lugar, en el cómo de 
las cosas que afectan a este apasionante 
tipo de vuelo, para pensar después en su 
porqué, y para tener esto en cuenta, la obra 
se ha dividido en dos partes: En la primera, 
la práctica de vuelo, se expone cuanto pre- 
cisa conocer el piloto para participar con 
éxito en vuelos de distancia, de altas pres- 
taciones o de competición. Toda la informa- 
ción relativa a la práctica de vuelo está apo- 
yada, de forma escueta y sencilla, en los 
fundamentos teóricos absolutamente nece- 


bibliografia 


sente y futuro de la aventura espacial 
humana. imágenes únicas de todos y cada 
uno de los grandes momentos: el primer 
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HISTORIA DE LA AVIACION A REAC- 
CION, (“Wings, the jet age”) (H-32-KV). 
Supervisor: Raymond Baxter. Guión: Tim 
Foster. Productor de la Serie: Talbot 
Bucknall. Una coproducción VISNEWS 
VIDEO y FOCUS IN EDUCATION. 1987. 
Color - 60 minutos - Beta y VHS - Para 
todos los públicos. 2.490 pts. 


Utilizando imágenes. de su inmenso archi- 
vo propio, junto con otras inéditas hasta 
hoy, VISNEWS ha producido este video, en 
cuyas imágenes podemos ver los principales 
tipos de aviones de reacción: civiles, milita- 
res y de experimentación. Los Meteor, MIG, 
Sabres, Tornado, Harrier, F.14 y F.15, Fox- 
bat, etc. Los gigantescos C5-Galaxy, Boeing 
747 Jumbo, Antonov 124; el supersónico 
Concorde; el Blackbird... Un importante 
documental que será de interés para todo 
aficionado a la aviación. 





LA CONQUISTA DEL ESPACIO, (las 
fronteras y más allá) (H-31-KV). Superví- 
sor: Dr. Geoffrey Pardoe. Productor de la 
serie: Talbot Hainault. Productor Ejecu- 
tivo: Peter Bucknall. Una Coproducción 
VISNEWS VIDEO y FOCUS IN EDUCA- 
TION. 1987. Color - 60 minutos - Beta y 
VHS - Para todos los públicos. 2.490 pts. 
KALENDER VIDEO, S.A. - Pintor Juan 
Gris, 5 - 28020-MADRID. 


Un interesante video que es un docu- 
mento excepcional sobre “el pasado, 'pre- 
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satélite Sputnik en octubre de 1957, las pri- 
meras naves tripuladas, el primer alunizaje 
(1969), el primer paseo espacial, el Shuttle, 
los laboratorios permanentes en el espacio, 
las nuevas tecnologías, los satélites de 
comunicaciones, de navegación, espías, etc. 
y el futuro inmediato: los vuelos tripulados 'a 
otros planetas, la “guerra de las galaxias”, 
etc. Un documental insólito, con imágenes 
fascinantes creado por VISNEWX, una de 
las más importantes agencias de noticias 
del mundo, 
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VUELO SIN MOTOR, técnicas avanza- 
das, por Helmut Reichmann. Un volumen 
de 232 pags. de 19 X 26 cms. Publicado 
por Editorial Paraninfo. Magallanes 25. 
28015-MADRID. En castellano. 


En el n2 558 de junio de 1987, publicamos 
una reseña de otra obra del mismo autor, 
VUELO SIN MOTOR, enseñanza práctica, 
en la cual el doctor Reichmann, tres veces 
campeón del mundo de vuelo a vela vertía 
sus conocimientos prácticos sobre este 
deporte. La obra que reseñamos se puede 
considerar como un complemento de aque- 
lla, y trata de dar los conocimientos necesa- 
rios para poder participar en competiciones 
de vuelo sin motor. Ya que el piloto de 
vuelo sin motor, bien como deportista entu- 
siasta de esta técnica o como excelente pro- 


sarios para su mejor comprensión. 





En la segunda, la teoría, se dan los cono- 
cimientos teóricos que constituyen la base 
en que se funda la primera parte. Com- 
prende además, un conjunto de informacio- 
nes concretas que facilitan la comprensión 
de los problemas que plantea, sobre todo, el 
vuelo sin motor de carácter deportivo. Su 
exposición ha quedado perfectamente auna- 
da, de forma que mantiene un paralelismo y 
una conexión constantes entre la teoría y la 
práctica. El autor insiste en que con esta 
obra intenta aclarar problemas de pilotaje, 
compartir sus experiencias en las competi- 
ciones y ayudar al piloto en la toma de 
decisiones. En realidad podemos decir que 
ha conseguido ampliamente su objetivo y 
que esta obra será de gran utilidad para los 
pilotos de vuelo sin motor que quieran par- 
ticipar en competiciones de este tipo de 
deporte. 

INDICE: Visión de conjunto. Sobre la pre- 
sente obra. Primera Parte: La práctica del 
vuelo. Vuelo con corrientes ascendentes. 
Navegación. Aterrizaje fuera de pista. Las 
velocidades de planeo (Sollfahrt). Las facul- 
tades físicas individuales. Táctica de compe- 
tición. Instrucción teórica y entrenamiento. 
E! equipamiento. Segunda Parte: Teoría. 
Meteorología. Velocidades de planeo (Sol!- 
fahrt). Equipamiento. Errores de indicación 
en los instrumentos neumáticos. Instalación 
de tos instrumentos de bordo. Errores en la 


. determinación de las velocidades de planeo 


(Solltahrt) debidos a la altura. Anexo 1.- 
Tabla para hallar la posición del velero en la 
carta. Ánexo 2.- Soporte de la cámara foto- 
gráfica. 
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“CONFLICT OVER THE BAY” 


Los tres primeros años de la 
guerra, la lucha del Mando Cos- 
tero de la RAF contra los subma- 
rinos alemanes fue larga y dura. 
Pero con la Batalla del Atlántico 
haciendo crisis, y los perfeccio- 
namientos logrados en radares 
antisubmarinos y aviones de trans- 
porte “Leigh Light”, el Almirante 
Donitz se vio repentinamente for- 
zado a cambiar de táctica drásti- 
camente. 

Los submarinos eran suma- 
mente vulnerables cuando atrave- 
saban el golfo de Vizcaya proce- 
dentes de sus bases de Francia o 
con dirección a éstas. Para reali- 
zar sus misiones de patrulla marí- 
tima dondequiera que fuese, siem- 
pre cruzaban el trozo de mar que 
se extiende desde la peninsula de 
Brest hasta al costa norte de 
España. Debido a los avances 
logrados en la detección de los 
submarinos que cruzaban de no- 
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che la bahía, Donitz ordenó a sus 
capitanes que emergiesen duran- 
te el día y permaneciesen en la 
superficie luchando si eran ata- 
cados por la aviación aliada, lo 
cual hicieron desde mayo hasta 
principios de agosto de 1943, 
primero individualmente y luego 
en pequeños grupos para prote- 
gerse mutuamente. Casi inmedia- 
tamente se dotó a las tripulacio- 
nes del Mando Costero de una 
gran cantidad de visores de sub- 
marinos para que pudieran ata- 
carlos y hundirlos. Los peligros 
para estas tripulaciones eran 
inmensos, pues tenían que des- 
cender hasta una distancia infe- 
rior a 50 pies de su blanco, entre 
un tremendo fuego de cañones y 
ametralladoras, para lanzar sus 
cargas de profundidad. 

Esta es la historia de aquellas 
batallas que se libraron en dichas 
aguas entre el Mando Costero y 
los submarinos alemanes de mayo 
a agosto de 1943. Es también la 
historia de las batallas aéreas 
entre los aviones de lucha anti- 
submarina de la RAF y norteame- 
ricanos que, junto con los cazas 
de gran radio de acción de la RAF, 
lucharon contra los: Ju 88 del 
KG/40 que sobrevolaban la bahía 
en busca de aviones antisub- 
marinos. 

Con ayuda de muchos antiguos 
miembros de las tripulaciones que 
participaron en estas operaciones, 
Norman Franks ha compuesto un 
subyugante relato de valor y tena- 
cidad que transcurre durante un 
breve aunque trascendental perio- 
do de la lucha antisubmarina. 


“BEAUFIGHTER” 


Concebido como un modelo 
hibrido para cubrir las necesida- 
des vitales de la RAF de un caza 
de gran radio de acción, el “Beau- 
fighter” surgió como el caza más 
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LUIS SAENZ DE PAZOS 


fuertemente armado de los utili- 
zados por la RAF desde 1940 
hasta finales de la década de los 
50. Durante la segunda guerra 
mundial sirvió de caza en misio- 
nes diurnas y nocturnas, y llevó a 
cabo ametrallamiento de blancos 
terrestres, así como ataques con- 
tra barcos como bombardero y 
avión torpedero. Sirvió igualmente 
de avión de reconocimiento, avión 
de búsqueda y rescate en la jun- 
gla, y avión recomolcablancos. 

Se fabricaron cerca de 6.000 
“Beaufighters” con los que se 
equipó como mínimo a 77 escua- 
drones de la RAF y de las fuerzas 
aéreas de la Commonwealth. Fue 
retirado de la RAF en 1960. 

Este libro de Chaz Bowyer inves- 
tiga a fondo en los orígenes y desa- 
rrollo del “Beau”, registrando los 
espléndidos servicios llevados a 
cabo en cada Mando. Contiene 
abundantes relatos de las expe- 
riencias de su tripulación, así 
como opiniones personales de 
ésta, y se halla profusamente ilus- 
trado con 150 fotografías. 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI 










Miguel tiene cuatro años menos que 
Isabel. Pero dentro de cinco años Isabel 
tendrá dos veces la edad que tiene 
Miguel ahora. ¿Cuál es la edad actual de 
Isabel y Miguel? 


AS 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR 


Ganará Juan más las tres niñas. Lla- 
memos Á a las niñas, B a los niños y Ja 
Juan. 

Sabemos que 4B = 5A y que 2A + B = 4. 

Hay que averiguar la diferencia entre 
4B y J + 3A 

J>3IA=2A+B>3A=5A53+B= 
48+8B=5B 

luego la lucha está entre 4B y 58, 
lógicamente gana J + 3A. 









CRUCIGRAMA 5/88, por EAA. 
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HORIZONTALES: 1.—Nombre del Fairey FD-2. Caza de la 
guerra de España, 1-16. 2.—Consonante. Avioneta AISA 1-115. 
Matrícula. 3.—Artículo. Codificación NATO del transporte 
soviético Tu-154. Onomatopeya de la risa. 4.—Composición 
poética. Hidro del español Canete. Nombre de consonante (pl.). 
5.—Da vueltas. Al revés, mira desde un alto. Codificación 
aliada del Nakajima Ki-37 “Abdul”. 6.—Vuelvo loco. Dos nadas. 
Pundonor, decoro. 7.—Tiene poder. Al revés, cierto mes. 8.— 
Transporte DH-114. Remolquen una nave. 9.—Alocución 
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¿A dónde voló el Tu-154? 


ESPAÑA y 


PORTUGAL 





¿Vuelo con vosotros? 


OIVINN 


afirmación 
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JEROGLIFICOS, por ESABAG 


¿Dónde jugaste? 













SOLUCION A LOS DEL MES ANTERIOR 
1. Están descontentos 3. Florete 


4. Imparcial 


2. Directora 





pública. Interjección. Al revés, ácido. 10,—Instituto de técnica 
aeroespacial. Al revés, batracio. Número impar. 11.—Intepreta 
lo escrito. Singulares. Labre la tierra. 12.—Primero. Caza 
embarcado LTV F.8. Matrícula. 13.—Punto cardinal. Entrena- 
dor Rockwell International T-39. Matrícula. 14.—Mal sonido 
del motor. Paraje desértico con vegetación. 


VERTICALES: 1.—Codificación NATO del caza soviético Yak- 
23. Cierto proyectil. 2.—Romano. Nombre del reactor alemán 
Me-262 (pl.). Consonante. 3.—A]l revés, matricula. Helicóptero 
SA-316. Sociedad Anónima. 4.—Al revés, óxido de calcio. 
Fábrica de acero. Nombre codificado por la NATO del trans- 
porte An-10 “Ukrania”. 5.—Famosa familia del cine. Nombre 
masculino. Ciudad populosa. 6.—Baja la bandera. Preposición. 
Ciertos anfibios sin cola. 7.—Relativo al aire. Eche anis. 8.—-Se 
come en él. Arbol propio de Filipinas. 9.—Al revés, mirar desde 
un alto. Nota musical. Aparato receptor. 10.—Al revés, corna- 
menta. Mojón. Río francés. 11.—Yunque de platero. Hidroavión 
Nord-1400. Cabeza de ganado. 12.—Campeón. Bombardero 
English Electric B.2. Al revés, andar. 13.—Punto cardinal. Heli- 
cóptero Bell 206 (pl). Matrícula. 14.—Camina ociosamente. 
Lavan. 


SOLUCIÓN AL CRUCIGRAMA 4/88 


HORIZONTALES: 1.—Ratea. Poros. 2.—L. Mescaleros. B. 
3.—As. Rentarán. Ta. 4.—Cub. Mentor. Ser. 5.—apeP. Pais. 
Coro. 6.—Revés. CV. Polen. 7.—Recen. Arlés. 8.—Grana. ralaH. : 
9.—Pulía. OP. Harke. 10.—apeS. Ario. Ríos. 11.—PPY. Franco. 


a 12.—Ey. Gallarza. AP. 13.—A. Corearíais. O. 14.—Polos. 
Oro. 
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